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. دیپلمات کارکشته، جای مدیراقتصادی را گرفت
. برای اجرای قانون، با هیچ‌کس تعارف نداریم

. حسابداری که مدیر بندر شد
نشست تخصصی:

ساخت کشتی در ایران
صرفه اقتصادی ندارد
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ماهنامه علمی،‌تحقیقاتیسال سی‌ام. شماره 222. مرداد و شهریور 1394
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امیرآباد میزبان 88 درصد 

صادرات بنادر شمالی

برای اجرای قانون

 با هیچ‌کس تعارف نداریم

حسابداری که مدیر بندر شد

ساخت کشتی در ایران، صرفه 
اقتصادی ندارد

دیپلمات کارکشته، جای 
مدیراقتصادی را گرفت

شما می‌توانید دیدگاه و نظرات خود را از طریق پیامک یا

دفتر  به  بعدی  شماره  در  انعکاس  جهت  الکترونیکی  پست 

ماهنامه ارسال فرمایید.

صاحب امتیاز  سازمان بنادر و دریانوردی

مدیر مسئول  دکتر هادی حق شناس

سردبیر  ‌یونس غربالی مقدم

مطالب این شماره زیر نظر شورای سردبیری تهیه و تنظیم شده است.

مدیر داخلی  ‌دکتر عبدالرحیم رحیمی

مدیر اداری  ‌جواد جهاندار

دبیر تحریریه و امور بین‌الملل  فرید قادری

دبیر سرویس خبری   عاطفه نامداری

تحریریه  حسن سوری | مهدی ده‌دار | ‌فریما صالح | مرضیه نوری نیارکی 

مدیر روابط عمومی  مجتبی بحیرایی

مدیر هنری  خشایار جعفری

امور هنری و صفحه‌آرایی  پویا ملک‌سیر

مترجم  ‌احسان اسماعیلی | نازنین ساغری | سید مصطفی هاشمی

عکس  یاسر علی‌بخشی

ویراستار  رامین جهان‌پور | زهرا آخوندزاده

مدیر بازرگانی و مشترکین  نسرین غلامی

امور بازرگانی و مشترکین  فرهاد شهریاری | ملیکا غفوریان

 ـتحلیلی صنعت حمل‌ونقل )تین‌نیوز( مجری طرح    شبکه خبری 

چاپ  هنر سرزمین سبز

نشانی دفتر ماهنامه  تهران |‌خیابان آفریقا | بعد از چهارراه 

جهان‌کودک |‌ خیابان کیش |‌پلاک 40 |‌طبقه اول شرقی

کد پستی  15188-14111

و 88190639-40 تلفکس  88190630-2	

شماره پیامک  100088190630

صندوق پستی  ‌ایران- تهران 15875-3713

bandarvadarya.pmo.ir‌  وب‌سایت

bandarvadarya@pmo.ir  پست الکترونیک

قابل توجه خوانندگان محترم:

ماهنامه در ویرایش، تلخیص، درج یا رد مطالب آزاد است.

دیدگاه نویسندگان لزوما نظر ماهنامه نبوده و مسئولیت حفظ حقوق 

مالکیت فکری و معنوی به عهده مولفان می‌باشد.

علاقه‌مندان جهت آگاهی از نحوه پذیرش و چارچوب مقالات مورد پذیرش 

ماهنامه به نشانی سایت اینترنتی bandarvadarya.pmo.ir مراجعه نمایند.

ماهنامه بندر و دریا مورد تایید و حمایت

انجمن جهانی زیرساخت‌های حمل و نقل آبی )PIANC( است.
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جذب سرمایه‌های سرگردان
 برای توسعه صنایع دریایی

  هادی حق‌شناس  

ما در آستانه تدوین برنامه ششم توسعه کشور هستیم. طبیعی است که برنامه ششم برگرفته از سیاست‌های کلی ابلاغی 

مقام‌معظم‌رهبری است. از سوی‌دیگر در شرایطی قرار گرفته‌ایم که به زودی تحریم‌ها به‌طور کامل رفع خواهد شد و ما در شرایط 

پساتحریم قرارخواهیم گرفت. هر چند که درک واقعی و تجربه شرایط پس از تحریم در کشور، چند ماهی طول خواهد کشید و 

شاید به‌توان گفت به احتمال بالا ‌سال آینده را با شرایط پساتحریم از نظر اقتصادی آغاز خواهیم کرد. 

به هر روی بخش‌های مختلف اقتصادی در شرایط تحریم آسیب‌ جدی دیدند؛ به ویژه صنعت کشتی‌سازی و صنایع مرتبط با 

بخش دریا اعم از فراساحل، کشتی‌سازی‌ها و بنادر از این شرایط متاثر شدند. از سوی‌دیگر هم،‌ اقتصاد ایران همواره متکی به 

نفت بوده و از مزیت مرزهای دریایی خود استفاده نکرده است. ما هم در جنوب کشور و هم در شمال‌ کشور سواحل طولانی داریم، 

اما در این سواحل، نه جمعیتی با برنامه استقرار پیدا کرده است و نه صنایع مرتبط گسترش یافته است. ا‌لبته مفهوم این موضوع، 

‌این نیست که ظرفیتی برای استقرار جمعیت و صنایع وجود ندارد. این ظرفیت‌ها قطعا وجود دارد اما به دلیل ا‌تکای همیشگی به 

نفت، گامی به سوی سواحل برنداشته‌ایم.

مرزهای آبی ایران از یک‌سو از بُعد حمل‌ونقل دریایی و چه از منظر ترانزیت کالا، و از سوی‌دیگر از منظر ایجاد و ساخت کشتی، 

تعمیر و نگهداری شناورها و خدمات فراساحل استعداد خوبی برای برپایی صنایع دریایی دارند. هم‌چنان که در ساحل جنوبی 

خلیج‌فارس کشورهای عربی صنایع مرتبط دریایی را ایجاد کرده‌اند و در سال‌های گذشته به کشتی‌های ایرانی هم خدمات 

داده‌اند. طبیعی است که در شرایط پساتحریم زمان آن رسیده است تا از فرصت‌های از دست‌رفته، تجربه کسب کنیم و در سواحل 

ایران صنایع مرتبط با بخش دریایی ایجاد شود.

جهان پس از سال 2008 شاهد رکود اقتصادی و بحران اقتصادی بود. با توجه به اینکه هم کشورهای توسعه یافته و هم کشورهای 

آسیای جنوب شرقی تقریبا با ظرفیت کامل از منابع خودشان استفاده کردند، امروز سرمایه‌های سرگردان فراوانی در دنیا وجود 

دارد که به دنبال محل مناسب برای سرمایه‌گذاری یا سرمایه‌گذاری مستقیم هستند و ایران هدف خوبی برای این سرمایه‌گذاران 

است. ما به عنوان متولیان بخش دریا به خصوص سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان مرجع دریایی کشور باید این بستر را در شمال 

و جنوب کشور فراهم کند، یا اینکه حداقل این ظرفیت‌های سرمایه‌گذاری را تبیین کنیم تا کشور بتواند سرمایه‌گذاری خارجی را 

در سواحل جذب نماید.

امروز بخش عمده‌ای از بار صادراتی و وارداتی ما توسط ناوگان‌های خارجی‌ حمل می‌شود. این موضوع یک مزیت نسبی است که 

می‌تواند منجر به توسعه ناوگان ملی شود. کشورهای دیگری که دارای ناوگان دریایی هستند، خود را به صادرات و واردات کالاهای 

داخلی‌شان محدود نکرده‌اند بلکه از این ظرفیت برای حمل کالاهای بین‌المللی بهره می‌گیرند همان‌طور که شرکت ملی‌نفتکش 

در این زمینه گام برداشته است،‌ کشتی‌های متعلق به کشتیرانی جمهوری‌اسلامی‌ایران و بخش‌خصوصی هم می‌توانند هم‌زمان، 

حمل کالای داخلی و بین‌المللی را انجام دهند.

در زمینه صنایع دریایی،‌ کشتی‌سازی ایزوایکو ظرفیت مطلوبی برای ساخت و تعمیر شناورهاست. برخی از کشتی‌سازی‌های دیگر 

در شمال و جنوب کشور هم همین‌طور هستند، اما در کنار این‌ها خدمات به کشتی هم بازار خوبی ایجاد کرده است. معروف‌ترین 

این خدمات پس از تعمیر و نگهداری، سوخت‌رسانی به کشتی‌هاست. کشتی‌هایی که از تنگه‌هرمز وارد بنادر خلیج‌فارس می‌شوند، 

سالانه حدود 12 میلیون  تن سوخت استفاده می‌کنند. کم‌تر‌ از 20 درصد این بانکرینگ توسط ایران انجام می‌شود، در حالی که 

با توجه به فرآورده‌های نفتی ایران، حداقل می‌توانیم 50 درصد این سوخت را تامین کنیم. اما سوخت‌رسانی به عنوان یک اولویت 

سرمایه‌گذاری شناخته نشده است. 

و نتیجه آن‌که: سرمایه‌گذاری در بخش دریایی ناکافی بوده اما هم‌چنان ظرفیت سرمایه‌گذاری در این بخش وجود دارد. بنادر،‌ 

کشتی‌سازی‌ها، فراساحل، تعمیر و نگهداری، خدمات کشتی‎ها، بانکرینگ و هزاران حوزه مرتبط با دریا و صنایع دریایی 

فرصت‌های فراوانی برای سرمایه‌گذاری هستند.

در مقابل این فرصت‌ها،‌ در دنیا پول‌های سرگردان بسیاری وجود دارد که به دنبال سرمایه‌گذاری مطمئن با سود مطمئن و حداقل 

ریسک هستند. در شرایط پساتحریم، ایران می‌تواند نقطه هدف این کشورها باشد. نکته آخر اینکه: سواحل شمال و جنوب ایران 

تقریبا برای صنایع دریایی بکر است و باید از این فرصت تاریخی پسا تحریم استفاده کنیم تا شاهد جذب سرمایه در این زمینه 

باشیم و از اقتصاد متکی به نفت به سوی اقتصاد متکی به ظرفیت مرزهای آبی کشور گام برداریم.
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وارداتـــی ایـــن بنـــدر هســـتند.

خدمتگـــزار در ایـــن مراســـم از افزایـــش تعـــداد اســـکله‌های ایـــن بنـــدر تـــا 

پایـــان ســـال 1409 بـــه 34 پســـت و رســـیدن ظرفیـــت عملیاتـــی بنـــدر در 

ـــذاری  ـــزود: »سرمایه‌گ ـــر داد و اف ـــال خ ـــن در س ـــون ت ـــه 18 میلی ـــی ب ـــاز نهای ف

ـــا  ـــیس ت ـــدای تاس ـــی از ابت ـــط بخش‌خصوص ـــدر توس ـــن بن ـــده در ای ـــام ش انج

کنـــون بـــه میـــزان 4500 میلیـــارد ریـــال در زمینـــه ســـاخت ســـیلو، احـــداث 

ــی و  ــاختمان خدماتـ ــرد، سـ ــواع میل‌گـ ــد انـ ــذ، تولیـ ــد کاغـ ــروگاه، تولیـ نیـ

ـــازن  ـــی، مخ ـــن خوراک ـــازن روغ ـــی، مخ ـــچ صادرات ـــد گ ـــه تولی ـــی، کارخان رفاه

ـــه و ســـورتینگ و بســـته‌بندی محصـــولات کشـــاورزی، احـــداث  ـــی، سردخان نفت

ســـایت ضدعفونـــی و ســـاخت انبـــار اســـت‌.«

ــه 51  ــتان مازنـــدران و فاصلـ ــاد در شرق اسـ ــادی امیرآبـ ــژه اقتصـ ــه ویـ منطقـ

ـــی و 36/41  ـــی53/22 شرق ـــا مختصـــات جغرافیای ـــز اســـتان ب کیلومـــری مرک

شـــالی قـــرار دارد، عملیـــات ســـاختمانی ایـــن بنـــدر از ســـال 1375 آغـــاز 

گردیـــد و در ســـال 1376 بـــا توجـــه بـــه موقعیـــت ممتـــاز و اســـتعدادهای بالقـــوه 

ـــد،  ـــی ش ـــژه معرف ـــه وی ـــوان منطق ـــه ‌عن ـــق آزاد ب ـــی مناط ـــورای عال ـــوی ش از س

ـــرای  ـــوده و ب ـــن ب ـــون ت ـــاز اول 6/5 میلی ـــدر در ف ـــن بن ـــی ای ظرفیت‌هـــای عملیات

ـــت. ـــده اس ـــی ش ـــن طراح ـــون ت ـــت 18 میلی ـــا ظرفی ـــی ب ـــاز نهای ف

موقعیـــت مناســـب بنـــدر امیرآبـــاد، تعـــداد اســـکله‌های پیش‌بینـــی ‌شـــده، 

اتصـــال بـــه شـــبکه سراسری راه‌آهـــن، احـــداث پالایشـــگاه نفـــت و وســـعت 

ـــث  ـــه باع ـــت ک ـــه اس ـــن منطق ـــم ای ـــای مه ـــتیبانی از مزیت‌ه ـــای پش محوطه‌ه

ـــادر  ـــن بن ـــی از مهم‌تری ـــه یک ـــژه ب ـــه وی ـــوان منطق ـــه‌ عن ـــاد ب ـــدر امیرآب ـــده بن ش

شـــال کشـــور و بنـــدری اســـراتژیک جهـــت انجـــام مبـــادلات کالا میـــان ایـــران 

ـــود. ـــل ش ـــزر تبدی ـــای خ ـــیه دری ـــورهای حاش و کش

ـــات  ـــدران از عملی ـــتان مازن ـــه اس ـــک روزه ب ـــفری ی ـــری در س ـــحاق جهانگی اس

ـــرد. ـــدار ک ـــاد دی ـــه امیرآب ـــدری منطق بن

بـــه گـــزارش ماهنامـــه بندرودریـــا بـــه نقـــل از وزارت راه‌وشهرســـازی؛ در 

ایـــن دیـــدار چیت‌چیـــان وزیـــر نیـــرو، ســـعیدنژاد مدیرعامـــل ســـازمان 

بنادرودریانـــوردی، فـــاح اســـتاندار مازنـــدران، مقیمـــی نماینـــده مـــردم بهشـــهر 

ــاری در مجلـــس  ــردم سـ ــده مـ ــادی نماینـ در مجلـــس شورای‌اســـامی، دامـ

شورای‌اســـامی و جمعـــی از مســـئولان، معـــاون ا‌ول رییـــس جمهـــوری را 

ــد. ــی کردنـ همراهـ

ــدر  ــادی بنـ ــژه اقتصـ ــه ویـ ــوردی و منطقـ ــر بنادرودریانـ ــدار مدیـ ــن دیـ در ایـ

ــیل‌های  ــات و پتانسـ ــه امکانـ ــئولان بـ ــه مسـ ــی بـ ــا خیرمقدم‌گویـ ــاد بـ امیرآبـ

موجـــود در بنـــدر پرداخـــت و گفـــت: »بنـــدر امیرآبـــاد ســـومین بنـــدر کشـــور 

از نظـــر وســـعت اســـت کـــه قابلیـــت پهلودهـــی کشـــتی‌هایی بـــا تنـــاژ شـــش 

ــاد در  هـــزار و 500 تـــن دارد. ظرفیـــت اســـمی تخلیه‌بارگیـــری بنـــدر امیرآبـ

حال‌حـــاضر بـــه میـــزان  4.5میلیـــون تـــن در ســـال اســـت.«

خدمتگـــزار بـــا بیـــان این‌کـــه ایـــن بنـــدر در حال‌حـــاضر 10 پســـت اســـکله 

ـــت: »در  ـــت گف ـــر را دارا اس ـــول 1818م ـــه ط ـــرداری ب ـــل بهره‌ب ـــی و قاب عملیات

آینـــده نزدیـــک چهـــار پســـت بـــه طـــول 825 مـــر نیـــز بـــه زیرســـاخت‌های 

ـــد.« ـــد ش ـــزوده خواه ـــاد اف ـــدر امیرآب ـــی بن عملیات

ـــادآوری  ـــا ی ـــاد ب ـــژه اقتصـــادی بنـــدر امیرآب ـــوردی و منطقـــه وی ـــر بنادرودریان مدی

ســـهم 98 درصـــدی ایـــن بنـــدر از صـــادرات بنـــادر مازنـــدران، گفـــت: »88 

درصـــد از صـــادرات بنـــادر شـــال کشـــور از ایـــن بنـــدر صـــورت می‌گیـــرد.«

ـــات،  ـــی، غ ـــواد معدن ـــاختمانی و م ـــر، کالای س ـــیمان، کلینک ـــه او س ـــه گفت ب

فلـــزات، کالای معدنـــی، کانتیـــری و مـــواد نفتـــی مهم‌تریـــن کالاهـــای 

جهانگیری از منطقه ویژه اقتصادی بندر امیرآباد بازدید کرد

امیرآباد میزبان 88 درصد صادرات بنادر شمالی
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وزیـــر راه‌وشهرســـازی در پنجمیـــن روز از هفتـــه دولـــت بـــا ســـفر بـــه شـــهر بنـــدری 

انزلـــی، ســـه پـــروژه بـــزرگ بنـــدری و دریایـــی بـــا اعتبـــار ١٢٢ میلیـــارد تومـــان را 

افتتـــاح کـــرد.

دکـــر آخونـــدی در آییـــن افتتـــاح موج‌شـــکن جدیـــد و 3 هـــزار و500 

مـــری بنـــدر انزلـــی، ایـــران را یـــک قـــدرت دریایـــی توصیـــف کـــرد و افـــزود: 

ـــی  ـــادی، نظام ـــدرت اقتص ـــال از ق ـــوب و ش ـــای جن ـــامی‌ایران در دری »جمهوری‌اس

و حمل‌ونقلـــی برخـــوردار اســـت.«

ـــر  ـــزود : ه ـــت، اف ـــی‌ارزش اس ـــئولیت ب ـــدون مس ـــدرت ب ـــه ق ـــن ک ـــان ای ـــا بی ـــدی ب آخون

ـــرد  ـــز بپذی ـــد مســـئولیت‌هایی را نی ـــه‌ای را دارد بای ـــدرت منطق کشـــوری کـــه ادعـــای ق

و ایـــران در منطقـــه مدعـــی اســـت و ایـــن را چـــه در جریـــان جنگ‌تحمیلـــی و چـــه 

در دوران تحریـــم و مذاکـــرات پیچیـــده ١+٥ ثابـــت کرده‌ایـــم؛ ضمـــن برخـــورداری 

ـــئولیت  ـــه مس ـــتیم و ب ـــز هس ـــو نی ـــان گفتگ ـــتفاده از زب ـــه اس ـــد ب ـــق ، علاقه‌‌من از منط

ـــم. ـــل می‌کنی ـــت، عم ـــت اس ـــات و امنی ـــاد ثب ـــا ایج ـــه همان ـــود ک ـــه‌ای خ منطق

آخونـــدی در ایـــن مرا‌ســـم کـــه اســـتاندار گیـــان، مدیرعامـــل ســـازمان 

بنادرودریانـــوردی و نماینـــدگان مجلـــس حضـــور داشـــتند، بـــا بیـــان اینکـــه برنامه‌هـــای 

وزارت راه‌وشهرســـازی تنهـــا در ایجـــاد زیرســـاخت‌ها نیســـت، خاطرنشـــان کـــرد:» 

اســـتقرار شـــبکه اقتصـــادی و اســـتفاده بهینـــه و حداکـــری از زیربناهـــا بـــرای توســـعه 

و رونـــق اقتصـــادی کشـــور نیـــز از اهـــداف ایـــن وزارتخانـــه اســـت.«

ـــی در  ـــدری و دریای ـــوب بن ـــی مطل ـــات زیربنای ـــود امکان ـــه وج ـــازی ب ـــر راه‌وشهرس وزی

ـــد: »در  ـــادآور ش ـــرد و ی ـــاره ک ـــار اش ـــا چابه ـــی)ره( ت ـــدر امام‌خمین ـــور از بن ـــوب کش جن

حال‌حـــاضر در دریـــای خـــزر ٢٠ میلیـــون تـــن ظرفیـــت ســـالانه بنـــادر شـــالی کشـــور 

ـــد.« ـــدا می‌کن ـــش پی ـــن افزای ـــون ت ـــه ٢٥ میلی ـــت ب ـــن ظرفی ـــه زودی ای ـــه ب ـــت ک اس

او توســـعه شـــبکه بازرگانـــی بـــا اســـتفاده از زیرســـاخت‌ها را حایزاهمیـــت خوانـــد و 

اظهـــار کـــرد: »امیدواریـــم ارتبـــاط شـــال و جنـــوب کـــه از خواســـته‌های مـــردم منطقـــه 

وزیر راه و شهرسازی در آیین افتتاح پروژه‌های بندر انزلی مطرح کرد:

ضرورت توسعه شبکه‌های بازرگانی و استفاده بهینه از زیرساخت‌ها
ـــال شـــود.« ـــت فع ـــم و ترانزی ـــن کنی اســـت را تامی

آخونـــدی وضعیـــت جمهوری‌اســـامی‌ایران در دریـــا را خـــوب توصیـــف کـــرد و 

ــعه‌ای را پیگیـــری  ــتیم و برنامه‌هـــای توسـ ــزود:»از وضعیت‌کنونـــی راضـــی نیسـ افـ

می‌کنیـــم.«

وزیـــر راه‌وشهرســـازی بـــا اشـــاره بـــه ســـاخت پـــروژه راه‌آهـــن قزویـــن ـ رشـــت، بیـــان 

کرد:»قـــرارداد دوخطـــه کـــردن تهـــران ـ قزویـــن منعقـــد شـــده اســـت.«

ــود  ــرد: »وجـ ــح کـ ــر داد و تصر‌یـ ــتارا خـ ــت ـ آسـ ــن رشـ ــروژه راه‌آهـ ــرای پـ او از اجـ

ـــی کشـــور  ـــای خـــزر در افزایـــش حجـــم صادرات تاسیســـات در آن طـــرف مرزهـــا در دری

تاثیرگـــذار اســـت.«

ــواع  ــا و انـ ــتفاده از ظرفیت‌هـ ــری از سخنانش،اسـ ــدی در بخـــش دیگـ ــر آخونـ دکـ

ـــرای تســـهیل  ـــی و گمرکـــی را ب ـــزاری، سیســـتم‌های بانکـــی، حقوق زیربناهـــای نرم‌اف

ـــت. ـــت دانس ـــز اهمی ـــادی حای ـــعه اقتص ـــه توس ـــک ب ـــروت و کم ـــاد ث ـــارت و ایج تج

ـــته‌ای  ـــق هس ـــس از تواف ـــد پ ـــای جدی ـــه در فض ـــان این‌ک ـــا بی ـــازی ب ـــر راه و شهرس وزی

و بـــا نـــگاه فرامنطقـــه‌ای بایـــد بـــه فکـــر حمل‌ونقـــل بـــه اقیانـــوس هنـــد، روســـیه و 

ـــد  ـــی شـــبه‌قاره هن ـــادلات دریای ـــار کـــرد: »مب ـــاره‌ای باشـــیم، اظه ـــر و بین‌ق ـــی فرات حت

ـــم.« ـــاد کنی ـــزر ایج ـــای خ ـــق دری ـــه از طری ـــیای میان ـــورهای آس ـــا کش ـــم ب را می‌توانی

ـــه  ـــد و ب ـــا شـــهر خوان ـــژه و گـــره خـــورده ب او در ادامـــه موقعیـــت بنـــدر انزلـــی را بســـیار وی

ســـازمان بنـــادر بـــه عنـــوان یـــک مســـئولیت اجتماعـــی ماموریـــت داد تـــا در خصـــوص 

ـــکله  ـــاد اس ـــدرگاه، ایج ـــه بن ـــردم ب ـــان م ـــی آس ـــهری و دسترس ـــعه ش ـــازی و توس زیباس

ـــر دارد. تفریحـــی گردشـــگری گام‌ب

آخونـــدی بـــا اشـــاره بـــه سرمایه‌گـــذاری ١٢٢ میلیاردتومانـــی بـــرای احـــداث 

ــکله  ــت اسـ ــج پسـ ــرد: »پنـ ــح کـ ــی، تصریـ ــدر انزلـ ــای بنـ ــکن و حوضچه‌هـ موج‌شـ

ـــکان  ـــه ام ـــد ک ـــداث می‌باش ـــال اح ـــی در ح ـــدر انزل ـــر در بن ـــش از ٧م ـــور بی ـــا آبخ ب

ــد.« ــم می‌کنـ ــی را فراهـ ــزار تنـ ــا ٩ هـ ــتی‌های ٧ تـ ــری کشـ پهلوگیـ
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شرکــت کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران، پــس از ده ســال بــا مدیرعاملــی 

خداحافظــی کــرد که مجموعا 18 ســال سرپرســتی ایــن مجموعــه را عهــده‌دار بوده 

اســت. بــر اســاس خبرهــای رســیده از شرکــت کشــتیرانی،‌ پــس از کنــار گذاشــته 

شــدن داجمــر، برخــی از مدیــران رده‌‌هــای پایین‌تر نیــز تغییــر کرده‌انــد. مدیرعامل 

ــن  ــه از ای ــس از اینک ــا دو روز پ ــران تنه ــامی ای ــوری اس ــتیرانی جمه ــین کش پیش

ســازمان بــزرگ بورســی، کــه یــک شرکــت 1.6 هــزار میلیــارد تومانــی اســت، کنــار 

گذاشــته شــد،‌ در اظهارنظــری وضعیــت فعلــی کشــتیرانی را این‌طــور تشریــح کرده 

اســت: »کشــتیرانی در دوران بــرزخ بــه سر می‌بــرد.« محمدحســین داجمــر از وجود 

یک بلاتکلیفــی طولانی‌مــدت در ســازمان کشــتیرانی جمهوری اســامی ایــران نام 

بــرده و آن را دلیلــی بــرای ایــن دانســته کــه خطــوط کشــتیرانی خارجــی ســهم خود 

ــده  ــه آین ــن حــال ســعیدی ب ــا ای ــد. ب ــران افزایــش دهن ــی ای را از حمل‌ونقــل دریای

ــتیرانی،‌  ــت کش ــنل شرک ــکاری پرس ــا هم ــد ب ــت و می‌گوی ــدوار اس ــتیرانی امی کش

ــی خواهــد رســاند. ــان ناوگان‌هــای بین‌الملل ــر 15 در می ــه زی ــگاه آن را ب جای

تودیع و معارفه
 ورود خبرنگاران ممنوع

دوم شــهریور مــاه،‌ هیات‌‌مدیــره شرکــت کشــتیرانی، اعــام کــرد کــه محمدحســین 

ــه کار  ــن مجموع ــتیرانی، از ای ــته کش ــی پیوس ــال مدیرعامل ــس از ده س ــر پ داجم

گذاشــته شــده اســت و محمد ســعیدی،‌ مدیرعامــل پیشــین شرکــت سرمایه‌گذاری 

ــه جــای او خواهــد نشســت. تامین‌اجتماعــی ب

مراســم تودیــع و معارفــه داجمر و ســعیدی با حضــور صالحی رئیــس ســازمان انرژی 

اتمــی، مجتبــی خسرو‌تــاج معــاون وزیــر صنعــت معــدن و تجــارت، ســید محمدرضا 

آیت‌اللهــی مدیرعامــل شرکــت سرمایه‌گــذاری تامین‌اجتماعــی، ابراهیــم رحیم‌پــور 

معــاون وزیر امــور خارجه، محمــد ســعید‌نژاد مدیرعامل ســازمان بنادرودریانــوردی، 

ــدگان  ــران، جمعــی از نماین ــی مدیرعامــل شرکــت ملی‌نفتکش‌ای علی‌اکــر صفای

مجلس‌شورای‌اســامی، اعضــاء هیئت‌امنــای هلدینگ‌هــای شســتا و تعــدادی 

از مدیــران و کارکنــان وزارت رفاه‌و‌تعــاون و وزارت بازرگانــی و گــروه کشــتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران برگــزار شــد. امــا درهــای ایــن مراســم بــه روی خبرنــگاران 

بســته بــود و تنهــا خبرنــگاران انگشت‌شــاری کــه بــه اصطــاح مــورد وثــوق بودنــد، 

بــه ایــن مراســم راه یافتنــد.

داجمر: سرمایه کشتیرانی از 180 میلیاردتومان
به ۱۶۴۰ میلیارد رسید

بــر اســاس گزارش‌هــای منتــر شــده در مانــا، داجمــر در مراســم تودیــع و معارفــه 

مدیران‌عامــل کشــتیرانی بــه تشریــح فعالیت‌هــای انجــام شــده در ســال‌های 

تصدی خــود بر ناوگان تجــاری پرداخــت و گفــت: »کشــتیرانی در دوران تحریم‌های 

ظالمانــه نــه تنهــا زمین‌گیر نشــد، بلکــه به رشــد و توســعه خــود ادامــه داد. 10 ســال 

ــه بررســی مســائل گذشــته چنــد قــول بــه  ــا توجــه ب پیــش در دوران دوم فعالیــت ب

ســهام‌داران دادم. در برخــی زمینه‌هــا کمبودهایــی وجــود داشــت کــه باید بــه آن‌ها 

توجه می‌شــد، توجــه به حــوزه دریای خــزر، کشــتیرانی والفجــر، بانکرینــگ و ایرانی 

کــردن پرســنل دریایــی نــاوگان از موضوعاتــی بــود کــه مطــرح کــردم.«

او دربــاره اقداماتــی کــه در ده ســاله دوم خدمــت خــود در شرکــت کشــتیرانی انجــام 

داده، گفــت: »بــا کمــک همــکاران، کشــتیرانی در حــوزه دریــای خــزر فعالیت‌هــای 

خوبی انجــام شــد و کشــتیرانی دریای خــزر از ۶ فروند کشــتی بــه ۲۴ فروند رســید. 

در حال‌حــاضر ایــن شرکــت بزرگ‌تریــن کشــتیرانی حــوزه دریــای خــزر اســت، بــه 

گونــه‌ای کــه در شرایــط ســخت تحریم‌هــا و بحران‌های مختلــف، کشــتیرانی دریای 

خــزر تبدیــل بــه یــک شرکــت قدرتمنــد شــده اســت. کشــتیرانی والفجــر هــم رشــد 

خوبــی کــرده و نــاوگان فیــدری آن گســرش پیــدا کــرده اســت. در شرایــط ســخت 

تحریــم توانســتیم نــاوگان فراســاحل را در ایــن شرکــت بــه وجــود آوریــم، بــه گونــه‌ای 

ــه  ــت. ا‌لبت ــاحل اس ــتی فراس ــد کش ــت دارای ۸ فرون ــن شرک ــاضر ای ــه در حال‌ح ک

وا‌لفجــر در بخــش مســافری بــه دلیــل غیراقتصادی بــودن ایــن نــوع فعالیــت و نبود 

ــه  ــته ک ــد لازم را نداش ــاید رش ــد و ش ــه بای ــه ک ــا آن‌گون ــم تلاش‌ه ــا علیرغ حمایت‌ه

امیدواریــم در آینــده ایــن موضــوع موردتوجــه قــرار گیــرد.«

ــتی‌ها  ــه کش ــانی ب ــه سوخت‌رس ــده در زمین ــام ش ــای انج ــح فعالیت‌ه او در توضی

تودیع و معارفه مدیران عامل کشتیرانی، پشت درهای بسته

دیپلمات کارکشته، جای مدیراقتصادی را گرفت
داجمر رفت،‌ سعیدی آمد
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و ایرانــی کــردن نــاوگان،‌ توضیــح داد: »خوشــبختانه مخازنــی در خلیج‌فــارس 

ایجــاد کردیــم، سرمایه‌گــذاری خوبــی را در قشــم انجــام دادیــم، ا‌مــا چــون یکــی از 

تحریم‌هــا، تحریــم نفــت مــازوت بــود، محدودیت‌‌هایی وجــود داشــت کــه امیدواریم 

بــا رفــع تحریم‌هــا صنعــت بانکرینگ گــردش پیــدا کنــد. هم‌چنیــن در بحــث ایرانی 

کــردن نــاوگان هــدف ایــن بــود کــه بــر روی کشــتی ایرانــی پرســنل ایرانــی حضــور 

داشــته باشــد. تــاش بســیار خوبــی در زمینــه جــذب نیــرو بــه خصــوص از طریــق 

مؤسســه آموزشــی کشــتیرانی جمهــوری اســامی ایــران صــورت گرفــت بــه گونه‌ای 

کــه در برخــی از ســال‌ها ظرفیــت جــذب دانشــجو بــه ۵۷۰ نفــر هــم رســید. امــروز 

ــی و ۱۵ درصــد را افــران خارجــی تامیــن  ــاز کشــور را افــران ایران ۸۵ درصــد نی

می‌کننــد. ایــن آمــار در ابتــدای انقــاب برعکــس بــود.«

مدیرعامــل پیشــین کشــتیرانی بــا یــادآوری اینکــه بایــد غربی‌هــا را مجبــور کنیــم بــا 

مؤسســات داخلــی‌ همــکاری کننــد، گفــت: »بایــد توانمندی‌هــای داخلــی را حفــظ 

کنیم. یکــی از شــاخص‌های اقتصــاد مقاومتــی تقویــت نیازمندی‌ها اســت.« به گفته 

او ورود بــه حــوزه تعمیــر کشــتی و راه‌اندازی شرکــت تعمیراتــی پرشــیاهرمز، راه‌اندازی 

ــل  ــیمی و حمل‌ونق ــل پتروش ــی، حم ــای نفت ــل فرآورده‌ه ــتیرانی و حم ــوط کش خط

ترکیبــی از دیگــر فعالیت‌هــای گــروه کشــتیرانی در ایــن ده ســال بــوده اســت. 

داجمر با مقایســه وضعیت کشــتیرانی در ۱۰ ســال گذشــته و شرایط فعلــی، گفت: 

»۱۰ ســال پیــش، سرمایــه کشــتیرانی ۱۸۰ میلیــارد تومــان بــود و هــم اکنــون ایــن 

ــان رســیده اســت. خوشــبختانه امســال ســود شرکــت  ــه ۱۶۴۰ میلیاردتوم ــم ب رق

ــر  ــرای ه ــود ۱۵ تومانی ب ــیم س ــوان تقس ــه مجمع ت ــت ک ــان اس ۲۵۸ میلیاردتوم

ــتیرانی  ــروه کش ــه گ ــته مجموع ــال گذش ــود س ــهام‌داران دارد. س ــن س ــهم را بی س

ــد می‌شــود  ــت جدی ــل مدیری ــوده و ســود انباشــته کــه تحوی ۷۶۵ میلیاردتومــان ب

۱۳۰۰ میلیاردتومــان اســت. در ده ســال گذشــته ۱۱۵۴ میلیاردتومــان ســود بیــن 

ــه انجــام  ســهام‌داران تقســیم شــده اســت کــه اگــر پیش‌بینی‌هــای صــورت گرفت

شــود، جمــع ســود ۱۴۰۰ میلیاردتومان خواهد شــد. هم‌چنیــن ناوگان کشــتیرانی 

ــا ظرفیــت ســه میلیــون و ۸۰۰ هــزار تــن ۱۰ ســال پیــش  ــد کشــتی ب از ۱۲۰ فرون

اکنــون بــه ۱۵۷ فرونــد کشــتی بــا حــدود ۵٫۳ میلیــون تــن رســیده اســت.«

این‌طــور کــه داجمــر می‌گویــد30/2 درصــد شرکت‌هــای پیوســت برجــام مربــوط 

بــه کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران هســتند و ۱۱ نفــر از افــراد پیوســت برجــام 

نیــز مربــوط بــه کشــتیرانی اســت. او چنــد روز پــس از خداحافظــی بــا کشــتیرانی،‌ 

ــور  ــت: »به‌ط ــرده اس ــرح ک ــور مط ــتیرانی این‌ط ــده کش ــاره آین ــود را درب ــع خ مواض

قطــع بــا اجرایی شــدن توافــق هســته‌ای، کشــتیرانی از پوســته کنونــی بیــرون آمده 

ــد داد.« ــرش خواه ــود را گس ــای خ و فعا‌لیت‌‌ه

سعیدی: ناوگان کشتیرانی ایران
به صحنه بین‌الملل بازمی‌گردد

ــه  ــب ک ــن مطل ــان ای ــا بی ــه‌اش ب ــم معارف ــتیرانی در مراس ــد کش ــل جدی مدیرعام

نیروهــای ارزشــمند موجــود در کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران ایــن شرکــت را 

در آینــده بــه رتبــه زیــر 15 در دنیــا خواهنــد رســاند، گفــت: »هدایــت نــاوگان بــزرگ 

کشــتیرانی کــه ایــن چنیــن بــه رشــد و بالندگــی رســیده و در عرصــه جهانــی حرفــی 

بــرای گفــن دارد، قطعــا از عهــده یــک مدیــر موفــق و مدیــران و کارکنــان برجســته 

کشــتیرانی برمی‌آیــد.«

او در تشریــح برنامه‌هایــش بــرای مدیریــت ایــن شرکــت گفــت: »کشــتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران در حال‌حــاضر از نظــر رتبه‌بنــدی در دنیــا در رتبــه 21 

قــرار دارد. بــدون تردیــد توان‌منــدی و قابلیــت مــا بیــش از ایــن اســت و می‌توانیــم 

در منطقــه خاورمیانــه، خــاور دور و اروپــا بــه جایــگاه اصلــی خــود بازگردیــم و از نظــر 

رتبــه بین‌المللــی خــود را بــه رتبــه زیــر 15 برســانیم. نخســتین انتظــار از همــکاران 

گــروه کشــتیرانی ایــن اســت کــه بــا ســعی و تــاش و اســتفاده از فناوری‌هــای نویــن 

و هم‌چنیــن به‌کارگیــری خلاقیت‌هــای جدیــد در بازارهــای بین‌المللــی رتبــه ایــن 

ــه زیــر 15 در دنیــا برســانند.« شرکــت را از 21 ب

ســعیدی افــزود: »در حــوزه اقتصــادی وظیفــه مــا پــس از توافــق بــا کشــورهای 5+1 

ایــن اســت کــه راه و فضــای جدیــدی را باز کنیــم تا مــردم احســاس آرامش و آســایش 

بیش‌تــری کننــد و بدانند که تحولــی درصحنه اقتصــادی و زندگــی آنان ایجاد شــده 

اســت. در دوره جدیــد، کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران بایــد نــگاه بین‌المللــی 

داشــته باشــد و رویکــرد داخلــی را تغییر دهــد. در ایــن میان وظیفــه داریــم که بحث 

ــه آن نیــاز داریــم چــه در زمینــه  حمل‌ونقــل را صرفــاً در ایــران نبینیــم، آن‌چــه کــه ب

صــادرات و چــه در زمینــه واردات بایــد ایــن اندیشــه باشــد کــه در حــوزه بین‌المللــی 

کالاهــا را از یــک کشــور خارجــی بــه یــک کشــور خارجــی دیگــر و از یک قــاره بــه قاره 

دیگــر جابه‌جــا کنیــم. نبایــد تمرکــز فعالیــت کشــتیرانی صرفاً ایــران باشــد.«

مدیرعامــل کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران افــزود: »نــاوگان کشــتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران ایــن قابلیــت را دارد کــه جایــگاه خــود را در فضــای 

ــزرگ دانمارکــی، سوئیســی، کــره‌ای،  ــد شرکت‌هــای ب ــد و مانن ــاز کن ــل ب بین‌المل

چینــی و ژاپنــی فعالیــت کنــد. قطعــا رســیدن بــه اهــداف توســعه پایــدار و پیشرفت 

ــه آخریــن  ــه روز و مجهــز ب راهــردی مرهــون سیســتم حمل‌ونقــل دریایــی فعــال ب

ــزاری اســت.« ــاد ســخت‌افزاری و نرم‌اف ــری و الکترونیکــی در ابع سیســتم‌های ناوب

او بــا یــادآوری فرصــت منطقــه‌ای ایجــاد شــده در منطقــه CIS گفــت: »بــا توجــه بــه 

ــل  ــای آزاد وص ــه دری ــه CIS را ب ــم منطق ــرون، می‌توانی ــی اینچه‌ب ــط ریل ــداث خ اح

ــی میــر  ــه خوب ــا شرکــت حمل‌ونقــل ترکیبــی کشــتیرانی ب ــاق ب ــن اتف ــم. ای کنی

ــاس  ــه بندرعب ــی ب ــا خط‌ریل ــورهای CIS ب ــا را از کش ــم کالاه ــا می‌توانی ــت. م اس

ــای  ــد در بازاره ــم. بای ــل کنی ــی منتق ــورهای اروپای ــاور دور و کش ــه خ ــا ب و از آن‌ج

ــدار  ــر و پای ــا حضــوری موث ــی، شــالی و آفریق ــه آمریکای‌جنوب ــی، منطق بین‌الملل

ــیم.« ــته باش داش

ــیای‌شرقی  ــا از آس ــی از واردات م ــته بخش ــال‌های گذش ــعیدی، در س ــه س ــه گفت ب

و چیــن بــود کــه بایــد ضمــن حفــظ ایــن خطــوط، بــه ســمت اروپــا، آفریقــا و آمریــکا 

ــا  ــدا ب ــد ابت ــد دسترســی هوشــمندانه پیــدا کنیــم: »بای ــه بازارهــای جدی ــم و ب بروی

شرکت‌هــای مهــم و بنادر دنیــا در قالــب قراردادهــای JV )جوینت ونچر( و مشــارکت 

رابطــه برقــرار کنیــم تــا بتوانیــم از ترمینال‌هــا و بنــادر بــه صــورت مشــرک اســتفاده 

ــا در  ــرک م ــای مش ــادر و ترمینال‌ه ــد از بن ــم بتوانن ــا ه ــه آن‌ه ــن این‌ک ــم ضم کنی

منطقــه خلیج‌فــارس و دریــای خــزر بهره‌‌مند شــوند. ایجــاد بنــادر و مخازن مشــرک 

ــا در  ــادی دنی ــم اقتص ــاط مه ــی در نق ــر بین‌الملل ــای معت ــورها و شرکت‌ه ــا کش ب

سرفصــل برنامه‌هــای آتی شرکــت کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران خواهــد بود.«

مدیرعامل جدید کشتیرانی کیست؟
ــد کشــتیرانی جمهوری‌اســامی‌ایران کــه از او  محمــد ســعیدی، مدیرعامــل جدی

به عنــوان یکــی از مــردان هســته‎ای کشــور نام بــرده می‎‏شــود، پیــش از ایــن معاونت 

ــده  ــران را برعه ــی ای ــرژی اتم ــازمان ان ــس س ــور مجل ــل و ام ــزی، بین‌المل برنامه‌ری

ــم  ــت تی ــده هســته‌ای، پنج ســال عضــو ثاب ــدای شروع پرون داشــته اســت. او از ابت

مذاکره‌کننــده هســته‌ای ایــران بــود. ســعیدی در مجموعه‎هایــی هم‌چــون شرکــت 

سرمایه‌گــذاری تامین‌اجتماعی)شســتا( در ســمت معــاون امــور بین‌الملــل و 

مدیرعامــل ایــن شرکــت حضــور داشــته اســت. 

او بیش‌تــر بــه عنــوان یک دیپلمات شــناخته شــده اســت تــا یک مــرد دنیای تجــارت؛ 

بایــد منتظــر مانــد و دیــد چــه تغییــری در مواضــع هیات‌مدیــره شرکــت کشــتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران روی‌داده اســت کــه حضــور یک دیپلــات کارکشــته در راس 

ایــن شرکــت را بــر حضــور یــک مدیــر اقتصــادی،‌ ارجح دانســته اســت.

سال سی ام  شماره 222   مرداد و شهریور 1394    15

Arc
hive

 of
 S

ID

www.SID.ir

www.SID.ir


عبداللهی خبر داد: 

رشد 58 درصدی حمل‌ونقل ریلی از بندر امام خمینی)ره(

خوزستان، رتبه نخســت ترانزیت 
نفتی خروجی را کسب کرد

ســهم حمل ونقــل ریلــی در منطقــه ویژه اقتصــادی بنــدر امام 

خمینی)ره( از ابتدای سال جاری افزایش یافته است.

مدیرکل بنادر و دریانوردی اســتان خوزســتان و مدیر منطقه ویژه اقتصادی بندر امام 

خمینی)ره( با یادآوری سیاست‌های کلان سازمان بنادر و دریانوردی و همکاری راه‌آهن 

جمهوری اسلامی به منظور افزایش ســهم حمل‌ونقل ریلی از بنادر کشور، گفت: »در 

نتیجه‌ این سیاستهای مشترک مدیریتی، در پنج ماهه نخست سال جاری، 16 هزار و 

681 دستگاه واگن حامل کالا، به منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( تردد داشته 

و به این ترتیب بیش از یک میلیون تن کالا به صورت ریلی به اقصی نقاط کشور حمل شد 

که این میزان  نسبت به مدت مشابه سال قبل از رشد 58 درصدی برخوردار شده است.«

سعدالله عبداللهی آمادگی تجهیزاتی و عملیاتی این مجتمع بندری برای انتقال بخشی 

از ترافیک کالا به سمت خطوط ریلی و مساعد نمودن بستر مناسب برای بهره‌گیری از این 

توان بالقوه با همکاری راه آهن را از عوامل رشد روز افزون سهم حمل‌ونقل ریلی برشمرد.

او در ادامه افزود: »با توجه به هدفمندسازی یارانه های انرژی، حمل‌ونقل ریلی از جایگاه 

ویژه‌ای در زنجیره‌ی حمل‌ونقل کالا و توسعه حمل‌ونقل چند وجهی برخوردار شده است. 

از این رو مزیت‌هایی هم‌چون کاهش بار ترافیکی جاده‌ها و کاهش آلایندگی‌های زیست 

محیطی و ایمنی تردد، اهمیت بهره‌گیری از  ظرفیت‌های ریلی را دو چندان کرده است. 

هم‌چنین تلاش می‌شود با همکاری مضاعف راه آهن جنوب، بستر و شرایط مناسبی برای 

صاحبان کالا و بازرگانان برای بهره‌گیری از مزیت‌های شبکه ریلی کشور فراهم شود.«

مدیر منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( با اشاره به قدمت این مجتمع بزرگ 

بندری به عنوان قدیمی‌ترین بندر متصل به راه آهن سراسری، اظهار داشت: »ماهیت 

کالاهای ورودی به این بندر عمدتا کالای فله و غلات است که از این نظر  مناسب‌ترین 

محموله برای حمل‌ونقل ریلی محســوب می‌شــوند و این دو موضوع می‌تواند به طور 

فزاینده‌ای ظرفیت‌های مرتبط را ارتقا بخشد.«

رتبه‌ی نخست بندر امام خمینی)ره( به عنوان مرز خروجی ترانزیت مواد نفتی

هم‌چنین منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( در پنج ماهه‌ی نخست سال جاری 

موفق شد به عنوان مرز خروجی ترانزیت، 78درصد از سهم ترانزیت مواد نفتی را به خود 

اختصاص دهد و رتبه‌ی نخست را در این زمینه حفظ کند.

مدیر کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان و مدیر منطقه‌ی ویژه اقتصادی بندرامام 

خمینی)ره( با یادآوری ترانزیت دو میلیون و 15 هزار و 904 تن فرآورده‌های نفتی در پنج 

ماهه‌ی نخست امسال از مجتمع بندری امام خمینی)ره(، گفت: »این مجتمع بزرگ 

بندری ضمن فراهم آوردن بســر مســاعد برای فعالیت‌های بخش خصوصی، موفق 

شده است به عنوان مرز خروجی ترانزیت، رتبه‌ی نخست ترانزیت فرآورده‌های نفتی را 

به دست بیاورد.«

عبداللهی در تشریح این موفقیت که در پنج ماهه‌ی نخست مکرر رخ داده است،  افزود: 

»حجم ترانزیت نفتی کشور در پنج ماهه‌ی نخست سال جاری بالغ بر دو میلیون و 613 

هزار تن بوده اســت که 78 درصد آن  از مرز خروجی منطقه ویــژه اقتصادی بندر امام 

خمینی)ره( گذشته و این نمایان‌گر‌ شــکوفایی فعالیت‌های ترانزیتی در منطقه ویژه 

اقتصادی بندر امام خمینی)ره( به عنوان کانون ترانزیت فرآورده‌های نفتی کشور است.«

او در تشریح دلایل رونق فعالیت‌های ترانزیتی در این مجتمع بزرگ بندری توضیح داد: 

»برخورداری از مزیت نزدیکی به کشور عراق و فراهم آمدن بسترهای مناسب توسط اداره 

کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان، موجب جلب توجه سرمایه‌گذاران برای ایجاد 

امکانات و تأسیسات تخلیه و بارگیری مکانیزه برای فرآورده‌های نفتی شده است.«

مدیر منطقه ویژه اقتصادی بنــدر امام خمینی)ره( بهره‌گیری از توان تخصصی و فنی 

نیروی انسانی  کارآمد و آموزش‌دیده و تجهیزات مدرن و پیشرفته را از جمله دیگر  عواملی 

برشمرد که سبب استقبال روز افزون فعالان حوزه ترانزیت در این مجتمع بندری و در 

نتیجه شکوفایی این فعالیت‌ها شده است.

او  با اشــاره به اهمیت همکاری بینِ بخشی‌از دســتگاه‌های متولی بازرگانی کشور، 

هم‌افزایی نهادهای مرتبط در این زمینه برای تقویت روز افزون ترانزیت و بهره‌گیری از 

ظرفیت‌های کشور به ویژه بنادر استان خوزســتان را عاملی پیش برنده در شکوفایی 

فعالیت های ترانزیتی برشمرد.

سهم منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( از کل ترانزیت کشور، شامل کالاهای 

نفتی و غیرنفتی در پنج ماهه‌‌ی نخست سال جاری، 38 درصد بوده که نشان از جایگاه 

مهم این بندر بزرگ تجاری در زمینه‌ی ترانزیت دارد. 

بندری که نزدیک به یک قرن قدمت دارد

هم‌زمان با  احداث راه آهن سراسری کشــور در سال 1307 هجری شمسی، دو پست 

اسکله چوبی در شــال غربی خلیج فارس و در انتهای آب‌راه خورموسی ) با موقعیت 

جغرافیایی 30 درجه و 25 دقیقه شمالی و 49 درجه و 5 دقیقه شرقی ( ساخته شد که 

پس از چندی به بندر شاپور موسوم گشت و سه سال بعد به مهم‌ترین مرکز ورود و خروج 

کالا تبدیل شد. در سال 1352 ، حدود 1500  خانوار از کارگران و اصناف این منطقه  

که در جوار تاسیســات بندری در خانه‌های چوبی و حصیری زندگی می‌کردند، برای 

توسعه هرچه بیشتر بندر، از کنار اسکله‌ها به فاصله 15 کیلومتری آن، انتقال یافتند که 

آن منطقه  »سربندر« نام گرفت. پس از پیروزی انقلاب شکوهمند اسلامی ایران، این بندر 

به» بندر امام خمینی)ره(« تغییر نام یافت و در سال 1361 با تصویب هیات وزیران رسما 

بندر امام خمینی)ره( نام گرفت و شروعی نو را پایه نهاد. این بندر حرکت به سوی تحول 

را از همان دو اسکله چوبی آغاز کرد و امروزه نویدبخش  توسعه‌ای پایدار برای منطقه از 

طریق صنعت حمل‌ونقل  است.
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روابــط عمومــی هرمــزگان: معــاون امــور دریایــی هرمزگان از وجود 

٨ هزار فروند شــناور ثبــت شــده در ایــن اســتان خبــر داد و گفــت: 

در پنــج ماهــه نخســت ســال‌جاری، کارشناســان ایــن مرکــز بیــش 

ــاخت  ــد از کارگاه‌های س ــناورها و بازدی ــی از ش ــورد بازرس از ١٠٠ م

شــناور را بــه انجــام رســانده‌اند تــا از اعمــال اســتانداردها و مقررات 

ــدای  ــن از ابت ــد. هم‌چنی ــل کنن ــان حاص ــی اطمین ــی و بین‌الملل مل

ســال ٩٤ تاکنــون، ٣٠ مجــوز جدیــد بــرای آغــاز ســاخت شــناور در 

شناورســازی‌های اســتان صــادر و ١٥٠ فرونــد شــناور نیــز پــس از 

پایــان مراحــل ســاخت، بــه ثبــت رســیده اســت.

 روابــط عمومــی بندرلنگــه:  بهره‌بــرداری از ســه پــروژه بــا اعتبــاری 

ــن شهرســتان آغــاز شــد.  ــادر ای ــال در اداره بن ــارد ری حــدود 8 میلی

ــاوری اطلاعــات )دیتاســنتر(  ــاق هســته مرکــزی فن مرکــز HSE، ات

و هم‌چنیــن اتــاق کنفرانــس اداره بنادرودریانــوردی بنــدر لنگــه 

ــوردی  ــرکل بنادرودریان ــفر مدی ــه در س ــود ک ــی ب ــه پروژه‌های از جمل

ــت. ــرار گرف ــرداری ق ــورد بهره‌ب ــتان م ــن شهرس ــه ای ــزگان ب هرم

روابــط عمومــی بندرامیرآبــاد: هیاتــی متشــکل از مدیــران یــک 

شــرکت بــزرگ کــره‌ای بــرای بررســی شــرایط ســرمایه‌گذاری 

ــدر  ــه بن ــان این‌ک ــا بی ــزار ب ــی خدمتگ ــد. عل ــاد ش ــدر امیرآب وارد بن

امیرآبــاد ســومین بنــدر پهنــاور کشــور اســت گفــت: اراضــی وســیع 

پشــتیبانی بــا قابلیــت بهره‌بــرداری تــا مســاحت 2120 هکتــار 

برای ســرمایه‌گذاری شــرکت‌های داخلــی و خارجــی پیش‌بینــی 

ــت.  ــده اس ش

روابــط عمومــی بنــدر امیرآبــاد: هیــات اقتصــادی کشــور قزاقســتان 

به سرپرســتی معاون اســتاندار »منگســتائو« ازبندر امیرآبــاد دیدار 

کردنــد. خدمتگــزار در ایــن دیــدار از افزایــش ظرفیــت ســیلوی 

غــات بــه 6 میلیــون تــن در ســال تــا یــک ســال آینــده خبــر داد.

ــات  ــتجو و نج ــز جس ــی)ره(: مرک ــدر امام‌خمین ــی بن ــط عموم رواب

ــه نجــات جــان 9  ــق ب ــی)ره( موف ــدر امام‌خمین ــی)MRCC( بن دریای

نفــر از سرنشــینان یــک فرونــد لنج بــاری از خطر غرق‌شــدگی شــد. 

ایــن مرکــز پــس از دریافت پیــام اضطــراری از یــک فروند لنــج باری 

کــه در حوالــی چاه‌هــای نــوروز بــر اثــر آب‌گرفتگــی در معــرض خطر 

غرق‌شــدگی قــرار گرفتــه بــود، بــا انجــام عملیــات مناســب، موفــق 

بــه نجــات جــان سرنشــینان آن لنــج‌ بــاری بــا همــکاری شــناورهای 

ســکوی نفتــی نــوروز شــد.

روابــط عمومــی بنــدر امام‌خمینی)ره(:بــا هــدف بومی‌ســازی 

تجهیــزات فنــی موردنیاز بنــادر کشــور، شــرکت »کشــتیبان جنوب 

ــواد  ــری م ــتگاه بارگی ــاخت دو دس ــی و س ــه طراح ــق ب ــدر« موف بن

معدنــی به ‌صــورت کامــا بومــی و داخلــی در منطقــه ویــژه اقتصادی 

بنــدر امام‌خمینــی)ره( شــد.

روابــط عمومی بنــدر شــهید باهنــر: محمــد محســنی گفــت: 

ســازمان بنادرودریانــوردی بــه عنــوان مرجــع ملــی، مســئول اجــرای 

کنوانســیون‌های دریایــی مرتبــط بــا مســائل آلودگــی ناشــی از 

کشــتی‌ها در ایــران بــوده و بــا تجهیــز کــردن بنــادر بــه تجهیــزات 

پیشــرفته مقابلــه بــا آلودگــی نفتــی ســعی در رعایــت ایــن الزامــات 

دارد. مدیــر اداره بنادرودریانــوردی شــهید باهنــر افــزود: بنــدر 

شــهید‌باهنر نیــز می‌توانــد در صــورت وقــوع حــوادث و ســوانح 

ــزات  ــا کمــک تجهی ــی کشــور ب ــادر دریای ــد ســایر بن قهــری همانن

فــوق گامــی موثــر در پاک‌ســازی آلودگی‌هــای نفتــی و حفــظ 

محیط‌زیســت بــردارد.

رکورد بارگیری 820 تنی کودشیمیایی 
در بندر امام خمینی )ره(

در جریان بارگیری یک فروند کشتی خارجی پهلوگرفته در منطقه ویژه اقتصادی بندر 

امام‌خمینی)ره(، برای نخستین بار در مرداد ماه امسال 820 تُن محموله کود شیمیایی 

در یک روز بارگیری شد.

معاون دریایی و بندری در خصوص به‌کارگیری تجهیزات پیشرفته و مناسب بارگیری 

گفت: »پس از بررسی و مطالعه علل افت نرخ بارگیری کالاهایی ازاین‌دست، عامل 

تجهیزات مناسب به عنوان عاملی کلیدی مطرح شد که برای رفع این آسیب، تامین و 

اختصاص تجهیزات پیشرفته بارگیری کالای فله از قیبل شیپ لودر )ship loader( در 

دستور کار قرار گرفت.«

گرایلو محموله این کشتی را بالغ‌بر 30 هزار تن برشمرد و افزود: »منطقه ویژه اقتصادی 

بندر امام‌خمینی)ره( به دنبال ثبت این رکورد موفق شد نرخ تازه‌ای بر مجموعه نرخ‌های 

تخلیه و بارگیری انواع کالا که پیش‌ از این به دست آورده، بیفزاید.«

هشدار به مالکان شناورها:

نقل‌و‌انتقال شناور و خرید 
تجهیزات دریایی فقط در مراکز 

مجاز انجام شود
معاون امور دریایی اداره‌کل بنادر‌‌ودریانوردی هرمزگان از مالکان شناورها خواست تا 

خرید تجهیزات و نقل‌وانتقال شناورهای خود را از طریق مراکز دارای مجوز از سازمان 

بنادر انجام دهند.

به گزارش ماهنامه بندرودریا به نقل از روابط عمومی بنادرودریانوردی استان هرمزگان؛ 

مهدی نوفرستی، با بیان این مطلب افزود: »پیگیری و اجرای مقررات ملی و بین‌المللی 

)IMO( و تمامی امور مربوط به نظارت بر ساخت شناور در کارگاه‌ها و کارخانجات 

شناورسازی و هم‌چنین ارائه خدمات ثبتی به شناوران تحت پرچم جمهوری اسلامی 

ایران از جمله وظایفی است که بر عهده واحد دریایی اداره کل بنادرودریانوردی 

استان هرمزگان است.«

او در همین رابطه بیان کرد: »ثبت معاملات نقل‌وانتقال شناورها باید در دفترخانه‌های 

دارای مجوز سازمان بنادرودریانوردی صورت گیرد و در حال‌حاضر، 13 دفترخانه مجاز 

در شهرستان بندرعباس و بنادر تابعه فعالیت دارند.«

به گفته او خرید تجهیزات مخابراتی و ناوبری، سرویس تجهیزات ایمنی و اطفاء حریق 

شناورها باید از طریق مراکز دارای مجوز این سازمان انجام شود: »با وجود محدودیت‌ها 

دو موسسه رده‌بندی ایرانی نظارت بر مراحل ساخت، ایمنی و رده‌بندی شناورها را 

بر عهده دارند.«

این مقام مسئول با اشاره به آمادگی اداره مرکزی بازرسی و ثبت شناوران برای همکاری 

با مالکان شناور ادامه داد: »هرگونه تعویض و نصب موتور باید طبق بخش‌نامه‌های 

سازمانی اقدام شود و در غیراین‌صورت تایید اصالت موتور امکان‌پذیر نیست. مالکان 

شناورها باید در بازده سه ماهه قبل از انقضای گواهینامه‌های ایمنی سالانه اقدام 

کنند تا از بروز مشکلات بیمه‌ای و منفک شدن از موسسه‌های رده‌بندی جلوگیری 

شود.«
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برای ما ایرانی‌ها مصر یا به عبارتی سرزمین فرانســه نام ناشــناخته‌ای نیست. 

سرزمینی کــه در زنجیــره تجارت جهانــی، اتصالی اســت بیــن شرق و غرب. 

آن‌سوی مدیترانه به آب‌های گرم دریای‌سرخ آبراهی با اهمیتی سوق‌الجیشی و 

غیرقابل‌انکار سرزمینی است که شانزدهمین کشور پرجمعیت جهان را در خود 

جای داده است.

مصری‌ها با در دست داشتن نبض ترافیک )کانال سوئز( اقتصادشان به شکلی 

ناگسستنی با این گذرگاه آبی پیوند‌خورده اســت. آبراهی که یادگاری است از 

تفکر و بینش داریوش بزرگ در آن ســال‌ها و در مقام مقایســه اهمیت آن برای 

مصریان کم‌تر از اهمیت تنگه استراتژیک هرمز برای ایرانیان نیست. آمار و ارقام 

ارائه شده توسط دولت‌مردان این دیار حاکی از این واقعیت است که 55 درصد 

اقتصاد مصر به صنعت گردشگری مدیون است.

با افزایش ناوگان‌های تجاری جهان و رشــد داد و ستد بازرگانی پنج قاره جهان 

نقش مصر و کانال سوئز در اتصال قاره سبز و کشورهای حوزه مدیترانه به منطقه 

خلیج همیشــه فارس و منابع غنی انرژی این نقطــه از کره‌خاکی بیش از بیش 

نمایان می‌شود.

این آبراه 72 کیلومتری با 400 متر عرض و 24 مــر عمق، امروز آغوش خود را 

برای ترددی آسان‌تر بر ناوگان‌های تجاری و حمل مواد سوختی گشوده است و 

این امکان را فراهم آورده تا کشتی‌ها و شناورهای عبوری از دو سوی دو دریای 

سرخ و مدیترانه به شکل دو طرفه تردد کنند. کانال جدید به موازات کانال 145 

ساله سوئز قدیم با اهداف گردشگری و تجاری و با مختصات 35 کیلومتر طول 

و 350 متر عرض و عمق 25متر حدود یکســال پیش آغاز شــد و امسال به طور 

رسمی افتتاح شد.

کانال جدید مصر متشکل از 37 کیلومتر حفاری خشک و 35 کیلومتر تعریض 

به موازات کانال قدیمی است. در بخش شمالی این کانال، بندر پورت‌سعید و 

یکی از بخش‌های غربی آن،‌ بندر اســاعیلیه به طول آن 1/9 مایل معادل سه 

کیلومتر قرار گرفته است.

در سال‌های پیش از افتتاح این طرح، کاروان‌های عبوری از دو سوی دو دریای 

یاد شده باید پنج تا یازده ساعت در این مسیر متوقف می‌شدند تا ناوگان عبوری 

از مســیر مقابل بتواند به تردد خود ادامه دهد. این زمان می‌توانســت تاخیری 

در مجموع وســیع برای ناوگان‌ها و کشتی‌هایی باشد که مجبور به تردد در این 

مسیر بودند.

مقامات این کشــور اعلام کرده‌اند هزینه هشــت میلیارد دلاری دو طرفه شدن 

این آبراه از طریق فروش اوراق‌قرضه تامین شــده و گفته‌انــد که احداث کانال 

یاد شده و دو طرفه شــدن آن درآمد مصر را 13 میلیارد دلار افزایش خواهد داد 

و تعداد کشــتی‌های عبوری از این مســیر به 97 فروند افزایش پیدا می‌کند. تا 

پیش از دوطرفه شدن مســیر یاد شده تعداد کشــتی‌های عبوری از 45 فروند 

تجاوز نمی‌کرد.

اهل فن بــر این باورند که هدف از اجرای طرح یاد شــده احیــای اقتصاد مصر 

است. رئیس‌جمهوری مصر هم گفته اســت افتتاح آبراه جدید، مصری متحد را 

به نمایش گذاشته است. او تاکید کرده زیرســاخت‌های جانبی این طرح برای 

یک میلیون مصری مشاغل جدیدی به ارمغان خواهد آورد. به گفته او این طرح، 

هدیه‌ای به مصر و جهانیان اســت. مدت اجرای طرح یک ســال گزارش شــده 

اســت. یکی از ویژگی‌های بارز این طرح آن اســت که کاملا به دست نیروهای 

مصری انجام شده است.

کانال سوئز چگونه ایجاد شد؟
در اواخر قرن ششــم پیش از میلاد؛ داریوش، پادشــاه ایران با توجه به اهمیت 

آبراه‌های دریایی فرمان ســاخت این کانال را صادر کرد کــه ویژگی آن اجرای 

این طرح توســط مهندس )ارتاخه( هخامنشی اســت که افتخاری برای ایران 

محسوب می‌شود.

کانال فعلی در سال 1869 توسط )مون فردیناند( حفر شد که تفاوت آن با مابقی 

کانال‌ها در این است که ترعه فعلی از پورت سعید شروع و به خلیج سوئز منتهی 

می‌شود. در حالی که ترعه داریوش کبیر قدری بالاتر از )بوباستیس( شروع شده 

و در نهایت در نزدیکی سوئز به دریای سرخ می‌پیوندد. به پاس این کار بزرگ و 

پرارزش جهانی، لوحی سنگی با خطوط میخی، پارسی، عیلامی، بابلی و مصری 

در کناره کانال نصب شده است.

دریای سرخ شاهراه اتصال قاره سبز به مدیترانه
کانال سوئز دوطرفه شد
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روابــط عمومــی بندرچابهــار: مدیــرکل بنادرودریانــوردی 

ــعه  ــرح توس ــاز اول ط ــه ف ــام این‌ک ــا اع ــتان ب سیستان‌وبلوچس

بندرچابهــار پیشــرفت 64 درصــدی داشــته ابــراز امیــدواری کــرد: 

ظرفیــت تخلیه‌و‌بارگیــری ایــن بنــدر در ســال 1396 بــه 8.5 

میلیــون تــن برســد. رضوانــی بــا اشــاره بــه موقعیــت اســتراتژیک 

بندرچابهــار در جنوب‌شــرقی ایــران اظهــار کــرد: در ســال‌های 

جنــگ بــه عنــوان یکــی از تکیه‌گاه‌هــای اقتصــادی ایــران فعالیــت 

ــت. ــرده ا‌س ک

روابــط عمومــی بنــدر خرمشــهر: هیــات آلمانــی از بخش‌هــای 

مختلــف اداره‌کل خرمشــهر بازدیــد کــرد. ایــن بازدید با هدف آشــنایی 

بیش‌تــر بــا فرصت‌هــای ســرمایه‌گذاری، امکانــات، ظرفیت‌هــا 

ــهر  ــدر خرمش ــت. بن ــهر صورت‌گرف ــدر خرمش ــای بن و توانمندی‌ه

ــه کشــورهای حــوزه  ــا برخــورداری از 20 پســت اســکله، نزدیکــی ب ب

ــی)ره(، شــلمچه  ــدر امام‌خمین ــدور بن ــه کری خلیج‌فــارس، اتصــال ب

ــی  ــی و دریای ــی، زمین ــی ریل ــوط ارتباط ــه خط ــی ب ــراق، دسترس و ع

و محوطه‌هــای قابــل ‌واگــذاری بــه ســرمایه‌گذاران بــه عنــوان 

بزرگ‌تریــن بنــدر آزاد تجــاری ایــران شــناخته می‌شــود.

روابــط عمومــی ســازمان بنادرودریانــوردی: د‌همیــن جلســه 

شــورای تدویــن برنامــه ششــم توســعه در زیــر بخــش حمل‌ونقــل 

دریایــی در ســازمان بنــادر و دریانــوردی تشــکیل شــد. ایــن 

ــوردی، شــرکت کشــتیرانی  ــا حضــور ســازمان بنادرودریان شــورا ب

یــران و  یران، ‌شــرکت ملی‌نفتکــش ‌ا جمهوری‌اســامی‌ا

نماینــدگان وزارت صنعــت، ‌معــدن و تجــارت و تعــاون، کارورفــاه 

اجتماعــی از دولــت و اتــاق بازرگانــی و انجمــن کشــتیرانی و 

خدمــات وابســته از بخــش غیردولتــی تشــکیل جلســه داد.

تیــن نیــوز: مدیــرکل بندرودریانــوردی خرمشــهر از شناســایی 

ــرای  ــی ب ــد لایروب ــه نیازمن ــد ک ــال ارون ــاس کان ــه حس هفت‌نقط

تامیــن ایمنــی بیش‌تــر بــرای تــردد شناورهاســت خبــر داد و گفت: 

تــا زمانی کــه تفاهم دو کشــور ایــران و عــراق بــه منظــور راه‌اندازی 

ــژه  ــه وی ــد ب ــای ارون ــود و چالش‌ه ــم نش ــر CBC فراه ــدد دفت مج

ــی  ــات لایروب ــوع عملی ــود، ورود در موض ــع نش ــی آن مرتف لایروب

ــت. ــر نیس ــد امکان‌پذی ارون

روابــط عمومــی بنــدر امــام خمینــی)ره(: یــک هیات‌بازرگانــی 

متشــکل از ســرمایه‌گذارانی از کشــورهای کــره جنوبــی و 

هندوســتان ضمــن ســفر بــه اســتان خوزســتان، از منطقــه 

ــا و  ــا مزیت‌ه ــدار و ب ــی)ره( دی ــام خمین ــدر ام ــادی بن ــژه اقتص وی

ــنا  ــور آش ــدری کش ــزرگ بن ــع ب ــن مجتم ــر ای ــای کم‌نظی قابلیت‌ه

شــدند. اعضــای ایــن هیــات بــا اشــاره بــه موضوعــات موردعلاقــه 

آنــان جهــت ســرمایه‌گذاری و توانمندی‌هایشــان در زمینــه 

ــود را  ــل خ ــارد(، تمای ــناورها)داکینگ ی ــرات ش ــات تعمی ارائه‌خدم

بــرای انتقال بخشــی از امکانــات و خدمات خــود، در بســتر مهیای 

ســرمایه‌گذاری در ایــن مجتمــع بنــدری  بیــان کردنــد.

ــتان  ــوردی اس ــرکل بنادرودریان ــهر: مدی ــدر بوش ــی بن ــط عموم رواب

بوشــهر از بهره‌بــرداری پایانه کانتینری بنــدر نگین تــا ٨٨٠ روز دیگر 

خبــر داد. محمــد راســتاد بــا اعــام ایــن خبــر گفــت:» در حال‌حاضــر 

ــث  ــن مباح ــی و هم‌چنی ــی از اموراجرای ــان بخش ــورت هم‌زم ــه ‎ص ب

قــراردادی و مطالعاتی احــداث پایانه کانتینری مجتمــع بندری نگین 

در حــال انجــام اســت و بــر اســاس برنامــه زمان‌بنــدی ٨٨٠ روز دیگر 

ایــن پــروژه بــه بهره‌بــرداری خواهــد رســید.«

معـاون توسـعه مدیریـت و منابـع اداره‌کل بنادرودریانـوردی هرمـزگان از اقدامات 

صورت گرفته به منظور راه‌اندازی شـعبه تامین‌اجتماعـی در منطقه ویژه اقتصادی 

بنـدر شـهید‌رجایی در نیمه دوم سـال 1394 خرب داد‌.

به گزارش بندرودریا به نقل از روابط‌عمومی بندر شـهید‌رجایی؛ پنجمین نشسـت 

شـورای هماهنگـی مدیـران دسـتگاه‌های اجرایـی و سـازمان‌های تابعـه وزارت 

تعـاون، کار و رفـاه ‌اجتماعـی در هرمـزگان به میزبانـی منطقه ویژه اقتصـادی بندر 

شـهیدرجایی برگزار شـد.

حمیدرضا محمدحسینی، معاون توسعه مدیریت و منابع اداره‌کل بنادرودریانوردی 

هرمزگان در این نشسـت گفت: »٤٠٧ شرکت به صورت مسـتقیم و غیرمستقیم در 

حوزه‌‌های مختلف بندری و دریایی مشـغول به فعالیت هستند.«

او بـا بیـان ایـن مطلـب کـه ١١ هـزار نیـروی کار در ایـن بنـدر مشـغول بـه فعالیت 

هسـتند، افزود:  خدمات‌دهی مناسـب بندری، نظارت بر ایمنی و بهداشـت کار 

برای کاهـش سـوانح را جـزو سیاسـت کاری اداره کل بنـادر هرمزگان دانسـت‌.

او در ادامـه افـزود: »بـا رایزنی‌هـای صـورت گرفتـه، شـعبه تامین‌اجتماعـی در 

بندر شـهید‌رجایی برای پوشـش خدماتی بـه کارگاه‌های منطقـه صنعتی غرب 

بندرعبـاس در نیمـه‌دوم سـال جـاری راه‌انـدازی می‌شـود.«

محمدحسـینی با یادآوری این‌که تشـکیل این شـعبه با هدف خدمات‌دهی سریع 

و بـه موقع در تمام سـطوح بـه بیمه‌شـدگان و کارفرمایـان صورت می‌گیـرد، گفت: 

»انجام تمامی امور نظیر تشـکیل پرونـده، صدور دفترچه، بیمه کارگـری، پرداخت 

مقـرری بیمـه بیـکاری، خدمـات مربـوط بـه کارفرمایـان و... بـه منظور دسترسـی 

آسـان‌تر کارکنـان، کارگـران و کارگـزاران صنایـع غـرب بندرعباس در محل شـعبه 

تامین‌اجتماعـی بندر شـهید‌رجایی انجـام خواهـد پذیرفت.«

او فراهم‌کـردن شرایط لازم بـرای امنیت سرمایه‌گـذاری در بزرگ‌ترین بندر تجاری 

ایـران را نیازمنـد همراهی و همـکاری دسـتگاه‌های مختلفی هم‌چـون ادارات کل 

کار و تامین اجتماعی دانسـت و ا‌دامه داد: »توسـعه امنیت پایدار شغلی و بیمه‌ای 

کارگران در دسـتور کار قرار دارد.«

بـه گفتـه او در گام بعـدی، مرکـز درمانگاهـی تامین‌اجتماعـی نیـز در ایـن منطقه 

ایجـاد می‌شـود.

سـید فاضـل حیـدری بلوکـی، مدیـرکل تامین‌اجتماعـی هرمـزگان هـم در بخش 

دیگـری از ایـن نشسـت گفـت: »بـا توجـه بـه آمـار بـالای بیمه‌شـدگان در غـرب 

بندرعبـاس به ویـژه بندر شـهیدرجایی، در حـال پیگیـری دریافت مجوزهـای لازم 

بـرای راه‌انـدازی شـعبه بیمـه تامین‌اجتماعـی در ایـن بنـدر هسـتیم.«

او گفـت: »بـا طی‌شـدن مراحـل قانونـی و تصویـب در هیات‌مدیـره سـازمان 

تامین‌اجتماعی، شـعبه جدیـد تا پایـان سـال راه‌اندازی می‌شـود که کوتاه شـدن 

مسـافت تردد بیمه‌شـدگان به شـهر و اسـتفاده از خدمـات کامل بیمـه‌ای از جمله 

مزایـای ایجـاد این شـعبه اسـت.«

پنجمین نشست شورای هماهنگی مدیران دستگاه‌های اجرایی 

توسعه امنیت پایدار شغلی و 
بیمه‌ای کارگران در دستور کار
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ـــر  ـــون نف ـــت میلی ـــا هف ـــن ب ـــری پک ـــدری در 100کیلوم ـــهری بن ـــن ش تیانجی

ــر انفجارهـــای پی‌درپـــی در سر  ــا بـــه خاطـ ــه ایـــن روزهـ جمعیـــت اســـت کـ

تیـــر اخبـــار جهـــان قـــرار گرفتـــه اســـت. تیانجیـــن منطقـــه‌ای تجـــاری بـــا 

کارخانه‌هـــای فـــراوان اســـت کـــه بـــه ‌عنـــوان یکـــی از مهم‌تریـــن بنـــادر 

ــود. ــوب می‌شـ ــن محسـ ــاری چیـ تجـ

نخســـتین انفجـــار تیانجیـــن در روز 12آگوســـت بـــه فاصلـــه بســـیار کمـــی از 

ـــه  ـــا در منطق ـــداری کانتینره ـــه نگه ـــار در پایان ـــن ا‌نفج ـــار دوم رخ داد. ای انفج

جدیـــد Bin -Hi شـــهر تیانجیـــن، در یـــک ســـوله صنعتـــی نزدیـــک بـــه انبـــار 

ـــاق  ـــد‌ر ا‌تف ـــن بن ـــم د‌ر ای ـــار دوم ه ـــی انفج ـــه اندک ـــه فاصل ـــا رخ داد. ب اتومبیل‌ه

ـــن  ـــداد تیانجی ـــن روی ـــا ای ـــت. ب ـــیاه فرا‌گرف ـــای س ـــهر را ا‌بره ـــان ش ـــاد و آس افت

ـــود را در  ـــت خ ـــدادی فعالی ـــای ام ـــت و نیر‌وه ـــرار گرف ـــراری ق ـــط اضط در شرای

ـــد‌. ـــاز کردن ـــد‌ر آغ ـــن بن ا‌ی

انفجـــار دوم دارای قـــدرت تخریبـــی بالایـــی بـــود به‌طوری‌کـــه ســـبب ایجـــاد 

دریاچـــه‌ای بـــا مســـاحت 12هـــزار و 140 مترمربـــع شـــد. ایـــن دریاچـــه اثباتـــی 

ـــه تســـلیحات  ـــم اســـت. انفجـــاری کـــه معمـــولا مختـــص ب ـــک انفجـــار عظی ـــر ی ب

ـــک  ـــا ی ـــود کـــه آن را ب ـــه حـــدی ب ـــن انفجـــار ب ا‌تمـــی تاکتیکـــی اســـت. شـــدت ای

ـــد. ـــه می‌کنن ـــی مقایس ـــب اتم ـــش بم آزمای

ـــر  ـــار اول براب ـــدت انفج ـــه، ش ـــن حادث ـــده از ای ـــر ش ـــات منت ـــاس اطلاع ـــر اس ب

بـــا انفجـــار ســـه تُـــن تی‌ان‌تـــی و شـــدت انفجـــار دوم برابـــر بـــا انفجـــار 21 

ـــه در  ـــود ک ـــدی ب ـــه ح ـــا ب ـــدت انفجاره ـــت. ش ـــده اس ـــرآورد ش ـــی ب ـــن تی‌ان‌ت تُ

ــورد  ــکا در مـ ــازمان زمین‌شناســـی امریـ ــای نخســـت پـــس از آن، سـ دقیقه‌هـ

وقـــوع زلزلـــه‌ای در پکـــن گمانه‌زنـــی کـــرد. پکـــن در 160 کیلومـــری محـــل 

ــرده  ــام کـ ــکا اعـ ــی امریـ ــازمان زمین‌شناسـ ــت. سـ ــن انفجارهاسـ ــوع ایـ وقـ

ـــه  ـــد ک ـــاق افت ـــن اتف ـــره زمی ـــطح ک ـــاری در س ـــه انفج ـــت ک ـــادری اس ـــاق ن اتف

ــد. ــه با‌شـ ــک زلزلـ ــط یـ ــده شرایـ تداعی‌کننـ

در حال‌حـــاضر مقامـــات بنـــدر تیانجیـــن اعـــام کرده‌انـــد کشـــتی‌هایی کـــه 

ـــر  ـــن تغیی ـــادر دیگـــر چی ـــه بن ـــد ب ـــدر در حرکـــت هســـتند بای ـــن بن ـــه مقصـــد ای ب

بندر چینی،  روی هوا رفت

چین در پی کشف سرنخ انفجارهای بندر تیا‌نجین

ـــاخت‌های  ـــد زیرس ـــام کرد‌ن ـــه اع ـــای بیم ـــن شرکت‌ه ـــد. هم‌چنی ـــیر دهن مس

بنـــدری، باربـــری و لجســـتیک شـــهر، ضربـــات ســـنگینی را متحمـــل شـــده 

ا‌ســـت کـــه آثـــار مخـــرب آن تـــا مـــدت زیـــادی بـــر چهـــره ایـــن شـــهر خواهـــد 

مانـــد‌.

ـــن  ـــل بیش‌تری ـــن، متحم ـــه چی ـــای بیم ـــئولان،‌ شرکت‌ه ـــام مس ـــاس اع ـــر اس ب

و ســـنگین‌ترین خســـارات مـــادی در تاریـــخ فعالیت‌هـــای خـــود شـــده‌اند.

آن‌طـــور کـــه کارشناســـان می‌گوینـــد از بین‌رفـــن بســـیاری از محموله‌هـــا، 

منفجـــر شـــدن انبارهـــا و فروریخـــن صدهـــا واحـــد مســـکونی و هم‌چنیـــن 

ســـوختن هـــزاران دســـتگاه خـــودرو میـــزان ایـــن خســـارت را بـــه ایـــن حـــد 

رســـانده اســـت‌.

دولـــت چیـــن هنـــوز در پـــی کشـــف علـــت ایـــن انفجارهاســـت، امـــا آن‌چـــه 

مشـــهود اســـت ایـــن اســـت کـــه نگهـــداری و انبـــار برخـــی محموله‌‎هـــای آتـــش‌زا 

ـــدن  ـــته ش ـــون از کش ـــن تا‌کن ـــد. چی ـــده باش ـــه یادش ـــل فاجع ـــد از عوام می‌توان

ـــر در  ـــن 720 نف ـــت‌. هم‌چنی ـــر داده اس ـــر خ ـــدن 95 نف ـــود ش ـــر و مفق 112 نف

ـــن  ـــا هم‌چنی ـــده‌اند. آن‌ه ـــی ش ـــز درمان ـــی مرا‌ک ـــا راه ـــن ا‌نفجاره ـــوع ای ـــر وق اث

ـــد.  ـــر داده‌ان ـــان خ ـــداد قربانی ـــش تع ـــال افزای از احت

نظامیـــان و تیم‌هـــای امـــداد و نجـــات چیـــن در تـــاش هســـتند تـــا پیـــش از 

ـــا مـــواد ســـمی  ـــه را از مـــواد شـــیمیایی پـــاک کننـــد، ت ـــاران محـــل حادث ـــارش ب ب

بیش‌تـــری در محیـــط اطـــراف پراکنـــده نشـــوند. متخصصـــان بیوشـــیمی و 

هســـته‌ای ارتـــش چیـــن هـــم از مشـــاهده ســـیانور ســـدیم در محـــل انفجـــار 

خـــر داده‌انـــد. 

مشـــکلات ایمنـــی در چیـــن در چنـــد ســـاله اخیـــر منجـــر بـــه کشـــته شـــدن 

صدهـــا نفـــر شـــده اســـت در انفجـــار یـــک انبـــار دیگـــر در مـــاه گذشـــته 15 

نفـــر جـــان خـــود را از دســـت داده‌انـــد. ســـال گذشـــته نیـــز در یـــک حادثـــه 

ــده‌اند.  ــته شـ ــادی کشـ ــداد زیـ ــانگ‌های تعـ ــازی شـ ــه ماشین‌سـ در کارخانـ

ـــه  ـــو ا‌نداخت ـــه تکاپ ـــزرگ را ب ـــور ب ـــن کش ـــان اداره ای ـــی، متولی ـــوادث پی‌درپ ح

ــابه، چاره‌اندیشـــی کننـــد‌. ــا بـــرا‌ی جلوگیـــری از حـــوادث مشـ تـ
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روابـــط عمومـــی بندرانزلـــی: مدیـــرکل بنادرودریانوردی اســـتان گیلان 

ـــا تاجـــران و ســـرمایه‌گذاران قـــزاق  ـــد و نشســـت ب ـــرو بازدی گفـــت: پی

در امـــر ترانزیـــت ســـوخت و هم‌چنیـــن فعـــال کـــردن ایـــن بخـــش 

در بنـــادر گیـــان، مقـــرر شـــد موضـــوع بـــر اســـاس پتانســـیل دو 

بنـــدر اکتائـــو و انزلـــی و هم‌چنیـــن توافق‌هـــای بـــه‌ عمـــل آمـــده در 

ایـــن نشســـت اقدام شـــود. نعیمـــی افزود: بـــا توجـــه بـــه بازدیـــد 

ســـرمایه‌گذاران قـــزاق از ایـــن بنـــدر، مزیت‌هـــا و پتانســـیل 

ـــاد  ـــات ی ـــت، هی ـــرار گرف ـــدگان ق ـــه بازدیدکنن ـــورد توج ـــی م بندرانزل

ــه  ــه در ایـــن خصـــوص هـــر چـ ــراز علاقه‌منـــدی کـــرد کـ شـــده ابـ

ــد. ــرمایه‌گذاری کننـ ــکاری و سـ ــدر انزلـــی همـ ــا بنـ ــریع‌تر بـ سـ

ــران  ــی عمـ ــاون مهندسـ ــزگان: معـ ــدر هرمـ ــی بنـ ــط عمومـ روابـ

اداره‌کل بنادرودریانـــوردی هرمـــزگان از پیشـــرفت 97 درصـــدی 

طـــرح توســـعه تأسیســـات زیربنایـــی بنـــدر خلیج‌فـــارس واقـــع 

در منطقـــه ویـــژه اقتصـــادی بنـــدر شـــهیدرجایی بـــه منظـــور 

پاســـخ‌گویی بـــه تقاضـــای ســـرمایه‌گذاران خبـــر داد. عبـــاس 

کمالـــی ضمـــن اعـــام ایـــن خبـــر افـــزود: »بـــا عملیاتـــی شـــدن 

ـــار پس‌کرانـــه  ـــارس 130 هکت ـــدر خلیج‌ف ـــع توســـعه بن ـــرح جام ط

ـــاق و  ـــهیدرجایی الح ـــدر ش ـــادی بن ـــژه اقتص ـــه وی ـــه منطق ـــد ب جدی

ـــتقیم  ـــتقیم و غیرمس ـــورت مس ـــه ص ـــر ب ـــتغال 2500 نف ـــه اش زمین

فراهـــم می‌شـــود.«

ـــوردی اســـتان  ـــرکل بنادرودریان ـــدر بوشـــهر: مدی ـــط عمومـــی بن رواب

بوشـــهر گفـــت:» دو دســـتگاه ترانســـتینر )جابه‌جـــا و منظـــم کننـــده 

ردیف‌هـــای کانتینـــری( جدیـــد بـــه نـــاوگان عملیاتـــی ایـــن بنـــدر 

ـــد.« ـــزوده ش اف

 محمـــد راســـتاد مدیـــرکل بنادرودریانـــوردی اســـتان بوشـــهر 

ــتینر  ــتگاه ترانسـ ــن دو دسـ ــت ایـ ــا فعالیـ ــت: »بـ ــاره گفـ دراین‌بـ

ـــهر  ـــدر بوش ـــه بن ـــه محوط ـــر ب ـــزار کانتین ـــداری یک‌ه ـــت نگه ظرفی

افـــزوده می‌شـــود.«

ــه  ــن روز از هفتـ ــا آخریـ ــان بـ ــزگان: هم‌زمـ ــی هرمـ ــط عمومـ روابـ

ـــره قشـــم  ـــی در جزی ـــافری و تفریح ـــکله مس ـــد اس ـــت، ٣ فرون دول

بـــا حضـــور فرمانـــدار، جمعـــی از مدیـــران دســـتگاه‌های اجرایـــی 

ـــرداری  ـــه بهره‌ب ـــوردی ب ـــر اداره بنادرودریان ـــتان و مدی ـــن شهرس ای

رســـید.

مانـــا: بـــه دلیـــل عـــدم شـــیوع بیمـــاری در اســـتخرهای پـــرورش 

میگـــوی چابهـــار، برداشـــت زودهنـــگام میگـــو کـــه از اواخـــر مردادمـــاه 

ـــن اســـتخرها ادامـــه دارد.  ـــرورش در ای ـــود متوقـــف و پ آغـــاز شـــده ب

حـــاج ســـید جـــوادی دراین‌بـــاره گفـــت: »امســـال پرورش‌دهنـــدگان 

ـــرر  ـــو از ض ـــگام میگ ـــت زودهن ـــا برداش ـــا ب ـــد ت ـــه بودن ـــم گرفت تصمی

ـــازمان  ـــا س ـــد ام ـــری کنن ـــاری جلوگی ـــیوع بیم ـــی از ش ـــی ناش احتمال

ـــه  دامپزشـــکی پـــس از بررســـی‌های لازم اعـــام کـــرد کـــه هیچ‌گون

ـــس  ـــت. رئی ـــده اس ـــی وارد نش ـــتخرهای پرورش ـــه اس ـــی ب ویروس

ـــا بـــه  اتحادیـــه پرورش‌دهنـــدگان میگـــوی چابهـــار تاکیـــد کـــرد: »بن

ـــو  ـــت میگ ـــدگان برداش ـــکی، پرورش‌دهن ـــازمان دامپزش ـــام س اع

ـــد.« ـــرورش پرداختن ـــه پ ـــه ادام ـــف و ب را متوق

تیـــن نیـــوز: یـــک شـــرکت ترکیـــه‌ای درصـــدد راه‌انـــدازی خـــط کـــروز 

حـــال مخصـــوص مســـلمانان اســـت. بـــا رواج ســـفرهای دریایـــی از 

طریـــق کشـــتی‌های کـــروز، شـــرکت گردشـــگری ترکیـــه‌ای فیـــوژن 

ـــال را  ـــاح ح ـــه اصط ـــروز ب ـــتی ک ـــا کش ـــار روزه ب ـــی چه ـــفر دریای س

از اواخـــر مـــاه ســـپتامبر راه‌انـــدازی خواهـــد کـــرد.  

دبیر ستاد توسعه فناوری و 

صنایع دانش بنیان دریایی:

توسعه صنایع 
دریایی از 

اولویت‌های 
دولت است

دبیـــر ســـتاد توســـعه فنـــاوری و صنایـــع دانش‌بنیـــان دریایـــی گفـــت: »بـــرای حمـــل 

ـــزرگ  ـــتی ب ـــد کش ـــا 60 فرون ـــه 50 ت ـــالانه ب ـــط س ـــور متوس ـــی به‌ط ـــواد نفت کالا و م

بـــاری و نفتکـــش نیـــاز داریم.«بـــه گـــزارش بندرودریـــا: محمدســـعید ســـیف بـــا بیـــان 

ایـــن مطلـــب، افـــزود: »در ســـال 1393 بیـــش از 30 هـــزار شـــناور بـــزرگ و کوچـــک 

ـــن  ـــوده و ای ـــزرگ ب ـــتی آن ب ـــزار و 100 کش ـــک ه ـــه ی ـــید ک ـــت رس ـــه ثب ـــور ب در کش

ـــا  ـــد.«او ب ـــخص می‌کن ـــی مش ـــه خوب ـــش ب ـــن بخ ـــور را در ای ـــای کش ـــاله نیازه مس

بیـــان این‌کـــه صنایـــع دریایـــی و بنـــدری بـــرای سرمایه‌گذاری‌هـــای داخلـــی و 

ـــد از  ـــادی برخـــوردار اســـت و در دوران پســـاتحریم بای خارجـــی از جذابیت‌هـــای زی

ایـــن فرصـــت بـــه نحـــو مناســـبی اســـتفاده شـــود، افـــزود: »توســـعه صنایـــع دریایـــی 

ـــارد دلار از  ـــک میلی ـــور ی ـــن منظ ـــرای همی ـــت. ب ـــت اس ـــای دول ـــی از اولویت‌ه یک

ـــاص‌  ـــش اختص ـــن بخ ـــذاری در ای ـــرای سرمایه‌گ ـــی ب ـــعه‌ مل ـــدوق توس ـــل صن مح

ــهیلات  ــن تسـ ــد از ایـ ــدری می‌تواننـ ــی و بنـ ــه دریایـ ــالان عرصـ ــه فعـ ــه کـ یافتـ

ـــد.« ـــتفاده کنن اس

ـــه  ـــی،‌ گفـــت: »توجـــه ب ـــان دریای ـــع دانش‌بنی ـــاوری و صنای ـــر ســـتاد توســـعه فن دبی

ـــا  ـــت ب ـــدد اس ـــت درص ـــت و دول ـــور اس ـــم کش ـــای مه ـــتغال از اولویت‌ه ـــد و اش تولی

ـــه  ـــدری ب ـــی و بن ـــع دریای ـــی زمینه‌هـــای توســـعه صنای ـــع مال ـــن مناب اســـتفاده از ای

خصـــوص در حـــوزه ســـاخت کشـــتی‌های بـــاری و نفتکـــش را فراهـــم کنـــد.«او 

تصریـــح کـــرد: »وجـــوه اداره شـــده ســـازمان بنادرودریانـــوردی کمبـــود منابـــع 

ـــوان  ـــام ت ـــا تم ـــد ب ـــز بای ـــا نی ـــه بانک‌ه ـــد، بلک ـــن نمی‌کن ـــش تامی ـــی را در بخ مال

ـــذاری در  ـــه سرمایه‌گ ـــا هرگون ـــد ت ـــن کنن ـــه را تامی ـــن عرص ـــی ای ـــای مال کمبوده

ایـــن عرصـــه بـــا جذابیـــت بیش‌تـــری انجـــام شـــود.«

ـــان خواســـتار  ـــی در پای ـــان دریای ـــع دانش‌بنی ـــاوری و صنای ـــر ســـتاد توســـعه فن دبی

اعـــال مدیریـــت صحیـــح صنایـــع دریایـــی بـــا نقشـــه راه در دوران پســـاتحریم شـــد 

ـــده  ـــور فراهم‌ش ـــی کش ـــع دریای ـــعه صنای ـــرای توس ـــبی ب ـــت مناس ـــت: »فرص و گف

ـــوزه  ـــت در ح ـــه فعالی ـــت از هرگون ـــش، دول ـــن بخ ـــش واردات در ای ـــا کاه ـــد ب و بای

ـــد.« ـــت کن ـــی حمای ـــناورهای دریای ـــزات و ش ـــاخت تجهی ـــی و س ـــدری، دریای بن
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: یکـی از برنامه‌هایـی کـه در چنـد سـال گذشـته مـورد توجـه 

سـازمان بنادرودریانـوردی بـود، پـروژه ICZM اسـت. ایـن برنامـه 

هم‌‌ا‌کنـون در چـه مرحلـه‌ای اسـت‌؟

الهیـار: ما پنج هزار و 800 کیلومتر خط سـاحلی درشامل و جنوب 

ایـران داریـم اما همان‌طـور کـه می‌دانیـد، در شامل از ایـن امکان 

به درسـتی اسـتفاده نکردیـم و در نقاطی ماننـد مازندران، سـواحل 

تخریب شـده اسـت‌. در جنوب ایـران هم اصلا از سـواحل اسـتفاده 

نکردیـم و فرصت‌هـای زیـادی از دیـدگاه اقتصـادی،‌ اجتماعـی، 

سیا‌سـی و امنیتـی از دسـت دادیـم. هر چـه قدر سـواحل مـا آبادتر 

شـود و جمعیت بیش‌تری از آ‌ن اسـتفاده کنند، رونـق اقتصادی هم 

بیش‌تـر خواهـد بـود. تبـادل کالا و تجـارت و حتی تبـادل فرهنگی 

بـا کشـورهای منطقـه ر‌وی می‌دهـد امـا هیچ‌کـدام از این مـوارد در 

سـواحل ما ا‌تفاق نیفتاده اسـت. این موضوع به ‌عنـوان یک دغدغه 

برای سـازمان بنادرودریانوردی به ‌عنوان متولی امورحاکمیتی دریا 

و موضوعات مرتبـط با آن مطرح بـود‌. از طرف دیگر الـزام قانونی هم 

برای سـازمان بنادرودریانوردی در جایگاه حاکمیتی وجود دارد و آن 

هـم صدور مجوز سـاخت و سـازهای سـاحلی دریایی اسـت. 

براسـاس قانون، هر ساخت‌‌و‌سـازی کـه در دریا اتفـاق می‌افتد،‌ هم 

در مرحلـه اجـرا و هـم در مرحله بهره‌بـرداری باید از سـازمان بنـادر و 

دریانوردی مجوز بگیـرد و الزامات ایمنی، عملیـات دریایی، محیط 

زیسـت و الزامـات فنـی را رعایـت کنـد. همـه ایـن مـوارد در کمیتـه 

صـدور مجوز مورد بررسـی قرار می‌گیرنـد. اما با توجه بـه اینکه طرح 

جامعی برای سـواحل وجود نداشت، سـازمان بنادر وارد میدان شد 

تـا طـرح ICZM یـا مدیریـت یکپارچه مناطق سـاحلی انجام شـود. 

اما سـازمان‌ها و ارگان‌های مختلفی که مرتبط با سـواحل هسـتند، 

هر کدام در جایگاه خودشـان قرار دارند. سـازمان بنادر در محوریت 

کار قرار گرفـت و حدود 18 ارگان مرتبط را گرد آورد و مشـارکت آن‌ها 

را جـذب کرد‌.

: تـا جایـی کـه می‌دانـم گردهـم آ‌وردن سـازمان‌ها دور یک میز 

کار سـاده‌ای برای سـازمان بنادر نبود. حـالا بعد از گذشـت مدتی، آیا 

ایـن موضوع تحقق پیـدا کـرده اسـت و ارتباط‌های لازم بین‌سـازمانی 

برقرار شـده ‌ا‌‌سـت‌؟

الهیـار: سـازمان بنـادر مشـارکت ارگان‌هـای مرتبـط دیگـر را جلب 

کـرده اسـت. تهیه این طـرح حدود 8 سـال طول کشـید،‌ و سـازمان 

بنـادر برای ا‌نجام آن پیش‌قدم شـده بـود‌. این طرح در سـه فاز انجام 

شد‌،‌ در فاز اول، بحث‌های شناخت و استفاده از تجارب جهانی،‌ فاز 

دوم تقسـیم کار به حوزه‌های مختلف از حوزه‌های زیسـت‌محیطی، 

برای اجرای قانون
 با هیچ‌کس تعارف نداریم

عضو هیات عامل و سرپرست معاونت توسعه و تجهیز بنادر:

یی
یرا

 بح
بی

جت
س: م

عک

بیســت و چهارم تیرماه بود که محمدرضا الهیار، ‌مدیرکل مهندسی سواحل و بنادر، با حفظ ســمت به عنوان سرپرستی معاونت توسعه و تجهیز بنادر 

منصوب شد. او که یکی از مدیران جوان سازمان بنادر و دریانوردی است، حالا با حکم سعیدنژاد، مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی مامور شده است 

تا علاوه بر پیگیری و کنترل فعالیت‌های عمرانی و توســعه در بنادر کشــور، توجه به نگهداری، بهبود و ارتقاء شرایط تجهیزات و ماشین آلات دریایی و 

بندری را در دستور کار خود بگذارد. ماهنامه بندر و دریا از سری گفت‌و گو‌های خود با معاونین سازمان بنادر و دریانوردی در گفتگوی کوتاهی با الهیار، 

برنامه‌های پیشِ روی این معاونت را نیز مرور کرده است.

  عاطفه نامداری  
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سیاسـی امنیتی، حقوقی. مطالعـات گرفته تا پدیده‌هـای دریایی، 

کاربری مطلوب اراضی و ... همگی بررسـی شـد و نهایتا در فاز سوم 

تلفیق انجام شـد کـه عملا منجـر به طـرح جامع مدیریـت یکپارچه 

مناطق ساحلی کشـور شـد. بر اسـاس ضوابطی که درقانون برنامه 

سـوم و برنامه چهـارم به ‌خصـوص در مـاده 63 آن تصریح شـده بود، 

این موضوع باید در دسـتور کار یک دسـتگاه دولتی قرار می‌گرفت. 

موضـوع در هیات دولت ارائه شـد و هیـات دولت هم براسـاس آن به 

شورای عالی شهرسازی و معماری و هم‌چنین هفت استان ساحلی 

تصویب این طـرح را ابالغ کرد. 

:علاوه بـر این ا‌لزامـات قانونی داخلی، آیا سـازمان بین‌المللی 

دریانـوردی هـم توصیـه یـا دسـتورا‌لعملی بـرای مدیریـت سـوا‌حل 

داشـت‌؟

 ICZM الهیـار: بلـه،‌ یکی‌دیگـر از الزاماتـی کـه سـازمان را به سـوی

پیـش رانـد‌، توصیـه‌ای بـود کـه سـازمان بین‌المللـی دریانـوردی 

کشورهای عضو داشـت که برای کشورشان، طرح مدیریت یکپارچه 

مناطق سـاحلی بدهند. با توجه به اینکه سـازمان بنادرودریانوردی 

هـم به نمایندگـی از جمهـوری اسالمی  ایـران‌، عضـو این سـازمان 

اسـت، یکی از بحث‌های مـا پایبندی به ا‌لزامات بین‌المللـی در این 

زمینه بود. یکی از مباحث دیگر هـم، موضوع کنفرانس ریو دوژانیرو 

بـود کـه در آن تاکید شـده بود کشـورها بایـد طرحی بـرای مدیریت 

یکپارچه سواحل‌شـان داشـته باشـند‌. 

مدیریت توسعه پایدار سواحل 
در دستور کار سازمان

:البتـه فکـر می‌کنـم بـا توجـه بـه بهره‌منـدی از نـوار سـاحلی 

گسرتد‌ه در شامل و جنـوب ایـران و پتا‌نسـیل‌هایی که برای سـال‌ها 

مغفـول ما‌نـده بـود، بـدون ایـن الزامـات هـم زمـان آن رسـیده بـود که 

فکـری بـرای مدیریـت سـواحل کرد‌.

الهیـار: بلـه. بدون ایـن الزامات هـم یکـی از رویکردهای ویـژه‌ای که 

در ایـن زمینـه مـورد تا‌کید قـرار گرفـت این بـود که مـا باید سـواحل 

پررونـق و فعا‌لـی داشـته باشـیم. در نقاطـی کـه کم‌تـر از سـواحل 

اسـتفاده کردیـم، از ایـن نعمـت و ا‌قتصـادی فرهنگـی اجتماعـی، 

ویژگی‌هـای مثبتی کـه در ایـن زمینه وجود داشـت‌،‌ بی‌بهـره بودیم 

و در ش‌امل هم سـواحل تخریب شـده بود. ر‌ویکرد جدی که در این 

مورد وجـود داشـت این بود کـه باید از این نعمت سـوا‌حل اسـتفاده 

کنیم. اما این سـواحل فقـط برای ما نیسـت. برای نسـل‌های آیند‌ه 

هم هسـت. پس با نگاه توسـعه پایدار موضوع را مد نظر قـرار دادیم، 

بـه نحوی که هـم از ایـن ذخیره و نعمـت ا‌سـتفاده کنیم و هـم از این 

سواحل و گنجینه‌ای که در دریا و سواحل وجود دارد، برای آیندگان 

حر‌ا‌سـت کنیم‌.

: بـه این‌جـا رسـیدیم کـه شـورای‌عالی معامری و شهرسـازی 

طـرح را تصویب کرد و بعد به هفت اسـتان سـاحلی ابلاغ شـد، پس از 

آن چـه ا‌تفاقـی افتـاد؟ وارد فاز اجرایی شـدید‌؟

الهیار: طرح مصـوب و برای اجرا ابلاغ شـد. در مصوبه شـورای‌عالی 

معماری و شهرسـازی چند نکته و در اصل چند دسـتور مطرح شـد. 

یـک دسـتورش بـه ا‌سـتانداری‌های سـاحلی ایـن طـرح را مبنـای 

برنامه‌هـای خود در سـوا‌حل قـرار دهند‌. مثال اگـر در جایی توصیه 

شـده کار‌بـری صرفـا شـیلاتی اسـت نبایـد منطقـه صنعتی شـود و 

موضوعات بسیار دیگری در این حوزه. برای این موضوع، کارگروهی 

با عنوان کارگروه سـاماندهی و مدیریت سـواحل اسـتان به ریاسـت 

اسـتا‌ندار و دبیری مدیرکل بنادرودریانوردی ا‌سـتان و عضویت همه 

مدیـران ذی‌ربط در اسـتان‌های سـاحلی تشـکیل شـد. بـا توجه به 

این‌کـه دبیرخانـه‌ ایـن کارگـروه بایـد در ادارات کل بنادر اسـتان‌ها‌ 

شـکل می‌گرفت، بحث مربوط بـه پیگیری‌ها بر عهده سـازمان بود. 

: آیـا ایـن کارگروه در همه اسـتان‌های سـاحلی تشـکیل شـده 

‌ا‌‌‌سـت‌؟

الهیـار: بله،‌آخریـن کارگـروه، در اسـتان گلسـتان بـود کـه فروردین 

امسـال شـکل گرفـت و حـالا تمـام اسـتان‌های سـاحلی کارگـروه 

سـاماندهی و مدیریـت سـواحل اسـتان‌ها را تشـکیل داده‌انـد. 

کارگروه‌ها کار خود را آغاز کرده‌اند. در نخسـتین جلساتی که در هر 

استان تشـکیل شـد، نماینده سـازمان بنادرودریانوردی هم حضور 

داشـت. یکی از وظایفی که بـرای اجرای صحیح این طـرح بر د‌وش 

خود احسـاس می‌کردیـم، موضوع آ‌موزش بود. سـازمان بنـادر خود 

را موظف دانسـت که به مدیران و کارشناسـان مرتبط دسـتگاه‌های 

مختلف اسـتانی آمـوزش دهند کـه ICZM چیسـت، چـه می‌گوید 

و ابعـادش چیسـت؟ در اکثر اسـتان‌های سـاحلی، مدیـران توجیه 

شـده‌اند و بـرای کارشناسـان هـم یـک دوره‌آموزشـی د‌و روزه در نظر 

گرفتـه شـده‌. ایـن دوره در برخـی اسـتان‌ها برگـزار شـده ‌ا‌سـت و بر 

اسـاس برنامه‌ریزی ما، تا د‌و ماه آینده در تمام اسـتان‌های سـاحلی 

برگـزار خواهد شـد‌.

: اگـر نگاهـی بـه مباحـث مطـرح شـده توسـط آقـای آخوندی 

وزیـر راه و شهرسـازی دربـاره ضرورت مدیریـت و یکپارچه‌سـازی 

 ICZM سواحل داشته باشیم، ‌می‌توان چنین اسـتنباط کرد که طرح

موردتوجـه ایشـان قرار گرفته اسـت و شـاید به تعبیر ماهنامـه بندر و 

دریا یکی از طرح‌های نادری اسـت که بین بندر و شهر پیوندی برقرار 

کرده اسـت. این طرح تـا چه اندازه ‌ مـورد توجه وزارت راه ‌وشهرسـازی 

قـرار گرفتـه ‌اسـت و از حمایت وزارت بهره‌مند شـده‌ اسـت؟ 

 ICOPMAS الهیار: وزیر محترم راه و شهرسازی از وقتی در همایش

سـال گذشـته حضور پیدا کردنـد، بیش‌تـر در جریان این طـرح قرار 

گرفتنـد. ایشـان بـه دو نفـر از مشـاورا‌ن‌ خـود دسـتور ویـژه‌ای بـرای 

همکاری و پیگیری طرح دادند. ارتباطا‌ت بسـیارخوبی برقرار شـده 

اسـت. هم‌چنیـن بـرای حمایت از سـازمان بنـادر بـرای اجـرای این 

طرح،‌ قرار شـد اختیارا‌تی باشد که در حیطه اختیارات شورای‌عالی 

معامری و شهرسـازی اسـت، تـا جایی کـه قابـل تفویض ا‌سـت‌،‌ به 

سـازمان بنادر داده شـود. 

آقای آخونـدی نامه‌ای هم به دکتر نوبخـت و دکتر جهانگیری دادند 

تـا سـازمان مدیریـت و برنامه‌ریـزی کشـور هـم در ایـن ‌خصـوص در 

پرداخـت بودجـه‌ای که برای اسـتان‌های سـاحلی انجـام می‌دهد، 

طرح را در نظر داشته باشـند. علاوه بر این، سازمان مدیریت متولی 

آ‌مایـش سرزمیـن اسـت،‌ حتام در آ‌مایـش سرزمینـی اسـتان‌های 

ساحلی برمبنای طرح مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی انجام شود 

کـه در ایـن قضیـه هـم پیگیری‌هایی شـده کـه عمال ضما‌نت‌های 

اجرایـی به نحو زیـادی وجـود دارد‌.

ضمـن این‌کـه اختیـاری هـم در راسـتای یکـی از بندهـای قانونـی 

برنامـه پنجـم کـه امنیـت پایـدار مرزهـا را شـامل می‌شـود و مصوبه 

شورای‌عالی امنیت ملی را دارد، به  سـازمان بنادر و دریانوردی داده 

شد تا نسبت به تشـکیل کارگروه ساماندهی سـواحل بنادر و جزایر 

با مسـئولیت سـازمان بنـادر و عضویت مدیران ارشـد دسـتگاه‌های 

اجرایـی اقـدام نمایـد کـه دسـتاوردهای خیلی‌خوبـی هـم داشـته 

‌اسـت‌. 

آقای آخوندی نامه‌ای 

هم به دکتر نوبخت و 

دکتر جهانگیری دادند 

تا سازمان مدیریت 

و برنامه‌ریزی کشور 

هم در این ‌خصوص 

در پرداخت بودجه‌ای 

که برای استان‌های 

ساحلی انجام می‌دهد، 

طرح را در نظر داشته 

باشند. علاوه بر این، 

سازمان مدیریت 

متولی آ‌مایش سرزمین 

است،‌ حتما در آ‌مایش 

سرزمینی استان‌های 

ساحلی برمبنای طرح 

مدیریت یکپارچه 

مناطق ساحلی انجام 

شود.

سال سی ام  شماره 221   مرداد و شهریور 1394    23
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قلع بناهای بدون مجوز در نوار ساحلی
:  از آغـاز ایـن طـرح در بعضی اسـتان‌ها تا بـه امروز حـدود یک 

سـال می‌گذرد. خروجی اجرای این طرح و راه‌انـدازی کارگروه‌ها برای 

مدیریت سـواحل چه بوده؟ 

الهیار: یکی از بحث‌های اصلی ما هدایت و پشتیبا‌نی کارگروه‌های 

سـاماندهی سـوا‌حل استان‌ها‌سـت کـه در حـال انجـام اسـت. در 

مـواردی خودشـان تصمیم‌گیـری می‌کننـد و ا‌گر نیـاز بـه هد‌ایت و 

حمایت سـازمان با‌‌شـد، ما هم وارد کار می‌شـویم. به عنوان مثال ما 

در اسـتان مازندران مشکلات جدی داشـتیم. بیش‌تر از صد پرونده 

قضایـی مرتبط با سـواحل وجود داشـت که شـاید تا پیـش از اجرای 

ایـن طـرح، ا‌ولویتـی بـرای دسـتگاه قضـا نداشـتند. با تشـکیل این 

کارگـروه، بـا توجه بـه این‌که دادسـتان هم در جلسـات حضـور پیدا 

می‌کرد، هماهنگی دسـتگاهی ایجاد شـد و ما برای نخستین‌بار در 

سـال گذشـته حکم قلع بنای بیـش از هفت‌بنـا را گرفتیم‌.

: هفـت حکـم از میان بیـش از صـد حکم بـرای یکسـال، ا‌ندک 

نیسـت‌؟

الهیار: تـا پیش از اجـرا‌ی ایـن کارگروه، ایـن میزان صفر بـود‌. یعنی 

عمال کاری ا‌نجام نشـده بود. 

: در حال‌حاضر ا‌ولویت و برنامه اصلی کارگروه‌های استان‌های 

سـاحلی،‌ نظارت بر طرح‌های جدید ارائه شـده اسـت، یا به مدیریت و 

اصلاح طرح‌های قبلی هم نگاهـی دارد؟

الهیـار: مـا بـرای کارگروه‌هـا یـک دسـتورالعمل تهیـه کردیـم تـا 

کارگروه‌هـا بدانند دقیقـا می‌خواهند چـه کاری انجـام دهند. یکی 

از مـوارد طـرح ایـن اسـت کـه هیـچ طرحـی خـارج از ICZM اجـازه 

 ICZM ساخت‌وسـاز در خشـکی و دریـا ندارنـد. چـون محـدوده

فقـط موکول بـه نوار سـاحلی نیسـت و گا‌هـی در عمق شـش تا 10 

کیلومتری، یعنی مرز شهرسـتان و دهستان هم پیش‌می‌رود. بحث 

دیگر، ایجاد هماهنگی بین ارگان‌های دریایی یا ارگان‌های مرتبط 

در سـطح استان اسـت که از تخریب سـواحل عملا جلوگیری شود. 

حالا جایی مثل ا‌سـتان سیستان‌وبلوچسـتان، برای این‌که استانی 

اسـت کـه کم‌تـر از سـواحل اسـتفاده کـرده،‌ بیش‌تـر روی موضـوع 

برنامه‌ریزی و توسـعه تمرکز دارد امـا در جایی مثل اسـتان مازندران 

که سـواحل آن تخریب شـده ‌اسـت،‌ بـه دنبال آزادسـازی ‌ا‌سـت. 

آزادسازی سواحل
مسئولیت اجتماعی سازمان بنادر است

: می‌خواهـم بـه سراغ مصد‌اق‌هـای عملـی برویم. شـهروندان 

حـق اسـتفاده پایـدار از سـواحل را دارنـد،‌ موضوعـی کـه موردتاکیـد 

رییس‌جمهوری و وزیر راه هم اسـت. ICZM یکی از معدود پروژه‌های 

سازمان بنادر است که شـهروندان می‌توانند نتیجه ملموس آ‌ن را   در 

زندگی خودشـان ببینند، برای‌مان بگویید که این طـرح برای مردمی 

که می‌خواهنـد از سـواحل بهره‌مند شـوند،‌ چه کرده ا‌سـت‌؟

الهیـار: مشـارکت مردمی یکـی از الزامـات برای اجرایی شـدن 

طـرح ICZM اسـت. اگـر مـردم مشـارکت کننـد و سـواحل بـا 

نـگاه توسـعه‌پایدار، توسـعه پیـدا کنـد، در درجـه اول، مـردم از 

ایـن نعمـت سـواحل اسـتفاده می‌کننـد. از کاربـری تفریحـی 

و توریسـتی گرفتـه تـا کاربـری صنعتـی، شـیلاتی، کشـاورزی 

و کاربری‌هـای دیگـر. مـا بـه ایـن طـرح بـه عنـوان یکـی از 

مسـئولیت‌های اجتماعی سـازمان نگاه می‌کنیم نه یک وظیفه 

صرفـا قانونـی. به همیـن دلیـل هم به مـواردی کـه الزام شـده‌، 

بسـند‌ه نکرده‌ایم و به دنبال تعا‌مل شـهر و بندر هم هسـتیم که 

این کار انجام خواهد شـد. به عنـوان مثال هفته پیش، توسـعه 

مـوج شـکن‌های بنـدر انزلـی افتتـاح شـد تـا مـردم هـم بتوا‌نند 

بهرت از بنـدر اسـتفاده کننـد‌. برخـی ا ز ایـن طـرح هـا شـاید 

هزینه‌هـای کم‌تـری از طرح‌هـای بـزرگ دیگـر داشـته باشـند، 

‌اما سـبب نشـاط مردمی می‌شـود که در بنادر زندگـی می‌کنند 

و اثرات روحـی روانی ویـژه‌ای دارد. ما ایـن کار را در بنادر دیگر 

هـم شروع کردیـم. یکـی از این راه‌ها، سـاخت موج‌شـکن‌هایی 

اسـت کـه اول با عنـوان موج شـکن‌های مردمـی مد نظـر بودند 

و بعـد مـوج شـکن‌های چنـد منظـوره کوچـک نـام گرفتنـد. مـا 

گزارش‌هایـی داریـم که پیـش از اتمام ایـن موج‌شـکن‌ها، مورد 

اسـتفاده اهالـی آن منطقـه قـرار گرفته‌انـد و پناهگاهـی بـرای 

شناورهایشـان شـده اسـت. 

: من سوالی پرسیدم که جوابم را نگرفتم. آیا می‌توانیم امید‌‌وار 

باشـیم که سـازه‌های مربـوط بـه اشـخاص حقوقـی  و دولتی و غیـره  و 

همه سـازه‌های غیرمجازی که برخی از آن‌ها شـاید بیش‌تر از 30 سال 

قدمت دارند و مانع دسترسی عموم شـهروندان به سوا‌حل شده‌اند، 

مدیریت شـده و احتمالا تخریب شوند‌؟

الهیـار: بـر اسـاس قانونـی کـه سـازمان بنـادر دارد، سـاخت و سـاز 

غیرمجـاز در دریـا و رودخانه‌هـای قابل‌کشـتیرانی ممنوع اسـت که 

در ایـن قانـون هیـچ سـازمان یـا مرجعی اسـتثناء نشـده ا‌سـت‌. چه 

سـازه‌های متعلـق به اشـخاص حقیقـی و چه حقوقـی، دولتـی و... 

هیچ‌جا استثنا نشده ‌است‌. عملکرد سـازمان بنادر هم در این مدت 

نشان داده ‌اسـت که در ا‌جرای قانون،‌ با هیچ‌کسی تعارف ندارد‌. هر 

سـازه‌ای کـه پایـش را در آب می‌گـذارد باید مجـوز بگیرد‌‌.

: پروژه‌هایی که از سال‌ها قبل در سوا‌حل هستند، چطور‌؟ 

الهیـار: آن هـم بایـد مجـوز داشـته باشـند. مـا در قلـع بناهایـی کـه 

بـد‌ون مجـوز بودنـد، بـا کسـی تعـارف نداشـتیم. از دادسـتانی هم 

پیگیری‌هـای ویـژه‌ای کرده‌ایـم و بـرای همیـن نماینـده ویـژه‌ای بـه 

کارگروه معرفـی کرده‌اند که در جلسـه حضور دارند. ما بـرای اجرای 

ایـن طرح، تا جایی پیـش رفتیم که حتی حکم‌جلب  هـم گرفتیم. از 

پدیده‌شـاندیز هم شـکایت کردیم. یکی از مـواردی بود که خیلی‌ها 

به مـا توصیـه می‌کردنـد، شـکایت نکنیـم اما پاسـخ مـا این بـود که 

تعـارف نداریم‌.

: درباره سازه‌های دولتی چطور؟

الهیـار: در ارتباط با سـازه‌های‌دولتی هم موضع ما همین اسـت. ما 

معتقدیم که آزادسـازی باید از سـازه‌های‌دولتی آغاز شـود. تعدادی 

 بر اساس قانونی که 

سازمان بنادر دارد، 

ساخت و ساز غیرمجاز 

در دریا و رودخانه‌های 

قابل‌کشتیرانی ممنوع 

است که در این قانون 

هیچ سازمان یا مرجعی 

استثناء نشده ا‌ست‌. 

چه سازه‌های متعلق به 

اشخاص حقیقی و چه 

حقوقی، دولتی و... 

هیچ‌جا استثنا نشده 

‌است‌. عملکرد سازمان 

بنادر هم در این مدت 

نشان داده ‌است که 

در ا‌جرای قانون،‌ با 

هیچ‌کسی تعارف ندارد‌. 

هر سازه‌ای که پایش 

را در آب می‌گذارد باید 

مجوز بگیرد‌‌.
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پرونـده هـم تشـکیل شـده ا‌سـت کـه در حـال پیگیـری اسـت. اگـر 

ارگان‌هـای دولتـی خودشـان را عقـب بکشـند و حریـم را آزاد کنند، 

اعتماد مـردم هم بیش‌تـر جلب خواهد شـد. ایـن یکـی از مصوبات 

قانونـی ما اسـت که قطعـا پیگیـری و اجرا خواهد شـد.

: برویـم بـه سراغ بنـدر شـهیدرجایی. پـس از تحریم‌هـا، 

پیش‌بینی می‌شـود که لاینرهـای بین‌المللـی به بندر شـهیدرجایی 

بازگردند، اما این‌بار با کشـتی‌های بزرگ‌تر و به عبارتی با کشـتی‌های 

غول‌پیکـر. ایـن در حالـی اسـت کـه فازسـوم بنـدر شـهیدرجایی‌،‌ 

هم‌چنـان در انتظـار تکمیـل و تجهیـز هسـتند. تا چـه زمانی بایـد در 

انتظـار ماند‌؟

الهیار: در بحث توسـعه بندر شـهیدرجایی برای تسریع در عملیات 

توسـعه بندری مراحل انجام کار را به سـه فاز تقسـیم کردیـم‌.  در فاز 

یک هزار متر اسـکله و  68 هکتار استحصال داشـتیم. فاز دو حدود 

2020 مرت اسـکله را شـا‌مل می‌شـود کـه دربرگیرنده یـال شرقی و 

غربی حوضچه ا‌‌سـت. 

ــا  ــط جرثقیل‌ه ــت و فق ــاده اس ــی آم ــی و غرب ــال شرق ــاخت ی زیرس

بایــد جای‌گــذاری شــود و امیدواریــم از ســال آینده کامــا عملیاتی 

ــود. ش

فاز 3 تکمیل اسکله‌ها، احیاء اراضی و تکمیل لایروبی است با توجه 

بـه این‌کـه اسـتقبال پیمانـکاران داخلـی و خارجی پـس از تحولات 

اخیـر مربوط بـه تحریم‌ها، خیلی‌زیاد شـده ‌ا‌سـت،  حسـب تصمیم 

و سیاسـت مدیرعامل محترم سـازمان بنادر و دریانـوردی از مناقصه 

بین‌المللی جهـت سـاخت و بهره‌بـرداری از آن بهـره خواهیم برد.

قدرت چانه‌زنی سازمان برای جلب پیمانکاران 
خارجی افزایش پیدا کرد‌ه است

: د‌ر ارتباط با خرید‌های خارجی چی؟

الهیــار:  نگاه ســازمان بنادرودریانــوردی حمایــت از صنایع داخلی 

اســت و ما حتــا از حداکــر تــوان داخلی اســتفاده خواهیــم کرد. 

ایــن موضــوع بــرای مــا یــک اصــل اســت. امــا جاهایــی که بــه نظر 

مــا نیــاز بــه تقویــت تــوان داخلــی باشــد، شرکت‌هــای داخلــی را 

ــا  ــد ت ــه‌ای بگیرن ــا تجرب ــا شریــک بین‌المللــی ب ــم ت هدایــت کردی

تقویــت شــوند. بــه ویــژه در موضــوع تجهیــزات‌. بســیار امیدواریــم 

که بــا ایــن رونــد بــه زودی قراردادهــا را منعقد کنیــم. البتــه یکی از 

موا‌نعــی کــه هنــوز حــل نشــده، بحث‌هــای مربــوط بــه ســوییفت 

و ال‌ســی اســت. بــا بازگشــایی ال‌ســی می‌توانیــم پرداخت‌هــای 

ارزی را انجــام دهیــم. اگــر ایــن موضوع هم حــل شــود، کار سرعت 

بیش‌تــری خواهــد گرفــت.

: در بحـث نگهداری تجهیزات هم این‌طور که به نظر می‌رسـد 

در چند سـال گذشته، نگه‌داشـت خوبی برای دستگاه‌ها، تجهیزات 

و ماشـین‌آلات بندری صورت نگرفته ا‌سـت‌. برنامه جدید شما در این 

معاونت برای رسـیدگی به این سرمایه‌های هنگفت چیسـت‌؟

الهیـار: این موضـوع را همـکاران قبلی هـم پیگیـری می‌کردند، که 

جای تشـکر دارد. ما هم در ادامه کار به نگه‌داشـت تجهیزات و بناها 

به همه همکاران معاونان مهندسی بنادر تاکید کردیم. این موضوع 

در همایش مدیران هم مطرح شـد که مدیرا‌ن بنـادر باید به آن توجه 

بیش‌تری کننـد. برای ایـن منظـور نرم‌افزار نگه‌داشـت تجهیـزات و 

بناهـا را کـه از قبـل اسـتفاده می‌کردیم یـک سری مـوارد تکمیلی و 

توسـعه‌ای بدان اضافه نمـوده و اجرایـی نموده‌ایم. 

در ایـن راسـتا شـاخص‌بندی بـرای ارزیابـی معاونت‌هـای فنـی 

مهندسـی بنـادر انجـام شـده و در دسـتور کار قـرار گرفتـه اسـت. 

برای مدیریت تاخیر در پروژه‌های بندری، 
برنامه‌هایی داریم

: وضعیـت پروژه‌های پیمانـکاری بنادر، چنـدان رضایت‌بخش 

نیسـت و تاخیـر در اجـرای پروژه‌هـای توسـعه بنـادر، آثـار و تبعـات 

نامطلوبـی بـر قیمـت تمـام شـده پروژه‌هـا دارد و قیمـت تمـام شـده 

پروژه‌هـا را بـالا می‌بـرد. بـرای ایـن موضـوع چـه برنامـه تحـول و 

سـاما‌ندهی داریـد؟‌

الهیـار: دو برنامـه در دسـتور کار داریـم. نخسـت ارزیابـی مشـاوران 

اسـت. پیـش از آن‌که بـه پیمانکاران برسـیم باید بـه سراغ مشـاوران 

برویـم. چـون طـرح را مشـاور می‌دهـد و پیمانـکار اجـرا می‌کنـد. 

اگـر طرح مشـکل داشـته باشـد، یـا مناسـب طراحی نشـده باشـد، 

قطعا پیمانـکار در اجرای آ‌ن به مشـکل برمی‌خـورد. به همین دلیل 

بحـث ارزیابـی مهندسـین مشـاور را در دسـتور کار داریـم‌. یعنـی 

از بعضـی نهادهـا و وزارتخانه‌هـا الگوهایـی گرفتیـم که مهندسـان 

مشـاوری کـه بـا سـازمان بنـادر کار می‌کننـد، عالوه بـر د‌ا‌شتن 

گریـد سـازمان مدیریـت کـه شرط لازم اسـت، بتوانند کفایتشـان از 

دیدگاه‌های فنی‌وتحصصی و سابقه را در سازمان بنادر اثبات کنند. 

دسـتورالعملی هم برای ایـن موضوع تهیـه کردیم کـه امیدواریم در 

آینـده نزدیـک به تصویـب هیـات عامـل برسـد و اجرایی گـردد.

: این شرایط برای مشاوران داخلی مدنظر است‌؟

الهیــار: بلــه. و قاعدتــا بایــد خودشــان را متناســب بــا شرایــط ارتقــاء 

دهند چــون الان فرصت رقابــت بین‌المللی هم وجود دارد. بخشــی 

ــی عملکــرد  ــی ارزیاب ــادر متول در اداره‌کل مهندســی ســواحل و بن

ــت. اداره‌کل  ــه اس ــاور قرارگرفت ــان مش ــا مهندس ــط ب ــور مرتب و ام

ــکاران شــده اســت  ــی امــور پیمان ــا هــم متول مهندســی عمــران م

کــه عمــا آن‌جــا هــم یــک سیســتم متمرکــز ارزیابــی پیمانــکاران 

داشــته باشــیم. بخــش تجهیــزات و تــدارکات هم بــرای تجهیــزات و 

ــد‌. ــز می‌کنن ــان تمرک ــان مشا‌ور‌ش ــکاران و مهندس پیمان

دو قسـمت در واحـد معاونـت توسـعه و تجهیز ایجاد شـده اسـت که 

یکی واحـد پیمان رسـیدگی اسـت و یکی هـم واحد مدیریـت پروژه‌ 

اسـت که این دفتر مدیریت پروژه ایجـاد شـده و کارش را شروع کرده 

اسـت. علاوه بر کنترل پروژه که یکـی از اولین گام‌های پروژه اسـت‌، 

مدیریت منابـع، مدیریت هزینـه، مدیریت زمان، مدیریت ریسـک، 

همـه انواع مدیریـت اسـتاندارد را موظف اسـت، پیگیری کند.

ــدت  ــان م ــدت و می ــاه م ــورت کوت ــه ص ــم ب ــری ه ــای دیگ برنامه‌ه

داریــم ولی بــرای رســیدگی به ایــن موضــوع عزم جــدی در ســازمان 

بــه وجــود آمــده اســت. 

اما نگاه سازمان 

بنادرودریانوردی 

حمایت از صنایع 

داخلی است و ما حتما 

از حداکثر توان داخلی 

استفاده خواهیم کرد. 

این موضوع برای ما یک 

اصل است. اما جاهایی 

که به نظر ما نیاز به 

تقویت توان داخلی 

باشد، شرکت‌های 

داخلی را هدایت کردیم 

تا شریک بین‌المللی 

با تجربه‌ای بگیرند تا 

تقویت شوند.
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صنعت کشتی‌ســازی در ایــران، همان‌قدر کــه موافق دارد، 

مخالف هم دارد. انجمن صنایع دریایی، ســازندگان شــناور، 

تجهیزات و سازه‌های دریایی ایران و صاحبان این صنعت، از 

کشــتیرانی‌ها گلایه‌ دارند که چرا خرید کشتی‌ها را از خارج 

انجام می‌دهند. آن‌ها می‌گویند کشتی‌سازی ایران توانمندی‌هایی دارد که این 

شرکت‌های بزرگ کشتیرانی، فرصتی برای شکوفا شدن آن، نداده‌اند. در سوی 

دیگر این داستان، کشــتیرانی‌ها و شرکت ملی نفتکش قرار دارند. آن‌ها تجربه 

خوبی از همکاری با تولیدکنندگان داخلی ندارند. سفارش‌های این دو شرکت، 

با تاخیر زمانی بیش‌تر از ده سال هنوز تحویل نشده ‌است و این در حالی است 

که می‌گویند مبلغ قرارداد پرداخت شده‌ است. به اعتقاد آن‌ها، نبود مدیریت 

صحیــح و تخصصــی از یک‌ســو و وارداتی بودن بیــش از 90 درصــد قطعات و 

تجهیزات ســاخت کشتی در ایران هزینه ســاخت را تا بیش از دو برابر افزایش 

داده است. با این حال انجمن سازندگان شناور، تجهیزات و سازه‌های دریایی 

ایران بــه تازگی در نامــه‌ای بــه رییس‌جمهــوری،‌ خواهان حمایــت از صنایع 

کشتی‌سازی شده است. هیات‌مدیره این انجمن از دولت درخواست کرده است 

کــه مانع ثبت ســفارش کشــتیرانی‌ها در خارج از ایران شــود. آن‌هــا از دولت 

می‌خواهند که حتی از خریدهای خارجی شرکت‌های کوچک بخش‌خصوصی 

هم جلوگیری کند، حال آن‌که کارشناســان حوزه دریا اعتقاد دارند،‌ بنگاه‌های 

اقتصــادی بخش‌خصوصی،‌ به دنبال بالابردن بهره‌وری هســتند. این یعنی در 

صورتی‌که این کشتی‌سازی‌ها به تعهدات خود پایبند باشند و بتوانند با کیفیت، 

در زمان مقرر و با قیمت منطقی ساخت کشتی را انجام دهند،‌ هیچ‌کس به سراغ 

کشتی‌سازان خارجی نخواهد رفت.

»ماهنامه بندرودریا« برای بررسی این موضوع، میزگردی با حضور کارشناسان 

صنایع کشتی‌سازی،‌ کشتیرانی و شرکت ملی نفتکش برگزار کرد. پیگیری‌های 

ماهنامه برای دعوت از شرکت‌های کشتی‌ســازی راه به جایی نبرد و نتیجه آن 

شــد که این میزگرد در غیاب شرکت‌های کشتی‌ســازی برگزار شد. با این حال 

راه برای درج نظرات کشتی‌‌ســاز‌ها بســته نشــده و این ماهنامه آماده پذیرای 

نظرات عزیزان است. رضا قلمبر ‌کارشناس دفتر توسعه فنی شرکت کشتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران، محمود بن‌ســعید رییس پروژه ســاخت شرکت ملی 

نفتکش ایران،‌ محمد رشــدی‌ رییس پروژه‌های طراحی و ســاخت نفتکش‌ها،‌ 

مسعود مهاجر روزنامه‌نگار حوزه حمل‌ونقل و حسن سوری کارشناس کشتیرانی 

مهمان‌های این میزگرد تخصصی بودند.

کشتی سازی، صنعتِ مدیرانِ پروازی

ساخت کشتی در ایران
صرفه اقتصادی ندارد

بازخوانی تجربه کشتیرانی و نفتکش از کشتی‌سازی‌های 

داخلی

  عاطفه نامداری   
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رشدی: 

شرکت ملی 

نفتکش ایران و 

شرکت کشتیرانی 

جمهوری‌اسلامی‌ایران 

دو شرکتی بودند که 

از 12 سال پیش، 

پیشگامان سفارش 

ساخت در داخل شدند. 

ما می‌خواستیم این 

صنعت در ایران توسعه 

پیدا کند.

به د‌و برابر برســاند. اروپایی‌ها توان کشتی‌سازی را دارند و همه 

هم می‌دانند آن‌ها این صنعت را به شرق آسیا منتقل کردند. اما 

چون برای‌شــان از لحاظ اقتصادی به ‌صرفه نیست، وارد چرخه 

تولید نمی‌شوند.

ساخت کشتی، صرفه اقتصادی برای کشور 
ندارد

: آقای رشدی، شما تجربه عملی ســفارش به تولیدکننده 

داخلی صنعت کشتی‌سازی را دارید. نظر شما درباره این موضوع 

چیست؟

رشــدی: من نمونه‌های زنده ســاخت در ایران و تجربه سفارش 

نفتکش بــه تولیدکننده‌هــای داخلــی را دارم، نمونه‌هایی که 

هنوز هم هســتند و هرکس می‌گویــد باید ســفارش‌هایمان را 

بــه کشتی‌ســازی‌های داخلــی می‌دادیــم، می‌تواننــد بروند، 

ببیننــد. شرکــت ملــی نفتکــش ایــران و شرکــت کشــتیرانی 

جمهوری‌اســامی‌ایران دو شرکتی بودند که از 12 سال پیش، 

پیشگامان سفارش ساخت در داخل شدند. ما می‌خواستیم این 

صنعت در ایران توســعه پیدا کند. به همیــن منظور هم شرکت 

کشتیرانی جمهوری‌اسلامی‌ایران، سفارش پنج فروند را مطرح 

کردند. ما دو فروند کمیکال فرآورده‌بر و کمیکال تانکر 35 هزار 

تنی به شرکت کشتی‌ســازی ایزوایکو و ســه فروند هم کشــتی 

63 هزار تنی نفتکش شــاتل تانکر، برای دریای خزر به شرکت 

صدرا بندر نکا دادیم. شرکت صدرا اعــام کرد که ما با امکانات 

بالقوه‌ای که داریم، می‌توانیم تا 36 ماه، سه تا کشتی در شمال 

به شما تحویل دهیم. قرارداد بســته شد و قیمت هر کشتی هم 

40 میلیون دلار اعلام شــد. در ســال 1384 قرارداد ساخت ما 

فعال و برش فولاد این سه کشــتی 63 هزار تنی شاتل در تاریخ 

1384/6/22 انجام شد. اســتیل را که از کشور اکراین خریده 

بودند، و با مشکلات و هزینه زیادی به ایران آوردند.

 

هزینه ساخت کشتی در ایران
 دو برابر جهان است

: طبیعتا این اســتیل‌ها بــه بندر امام خمینــی)ره( تحویل 

می‌شد و بعد باید به شمال منتقل می‌شد، درست است؟

رشــدی: بلــه. هفت‌صد تریلــی این اســتیل‌ها را از بنــدر امام 

خمینی‌)ره( به نکا آوردند. ســپس برای ســه کشــتی 63 هزار 

تنی صدرا، از اوکراین ورق خریداری شــد و چهل‌هزار تن ورق، 

یعنی تقریبا 12 هزار ورق دوازده متری در شــش‌متر عرض را با 

تریلی حمل کردند. علاوه بر این، تمام دســتگاه‌ها و تجهیزات 

این کشــتی‌های 63 هزار تنی باید از اروپا خریداری می‌شــد. 

یعنی در داخل چیزی نداشــتیم و وظیفه مــا فقط مونتاژ کردن 

بود. جوش‌کاری ورق‌ها هم با ما بود. کیفیت جوشــکاری ما هم 

خوب است چون هنوز به صورت خطی‌ودستی با الکترود و برق 

جوشکاری می‌کنند و نه ا‌توماتیک. این شیوه زمان بسیار بالایی 

می‌خواهد. مثلا ژاپنی‌ها کشــتی را با 550 هزار نفر ســاعت و 

کره‌ای‌ها با یک میلیون نفر ساعت می‌سازند و ما با پنج یا شش 

میلیون نفر ســاعت می‌ســازیم. ببینید که چقدر هزینه آن بالا 

می‌رود. بیهوده نیســت که هزینه ســاخت کشــتی در ایران دو 

برابر و یا شاید هم بیش‌تر است. کشتی‌های 60 هزار تنی ما بر 

اساس زمان‌بندی اعلام شده در قرارداد، قرار بود که کشتی اول 

24 ماه بعد تحویل شود و پس از آن هم کشتی دوم را شش ماه و 

کشتی سوم را شش ماه بعد از آن تحویل بدهند. قرارداد در سال 

84 با برش فلز فعال شد. ما گشــایش اعتباری اسنادی هم باز 

کرده بودیم و فاینایس هم برای شرکت صدرا گرفته بودیم. پول 

هم به حسابشان ریخته شد. از نظر مالی هیچ مشکلی نداشتند 

و می‌توانســتند هر چه می‌خواهند بخرند. حــالا آمدند چه‌ کار 

کردند؟ 64  بلوک و بخش از 824 بخش و سه تا کشتی را آماده 

کردند. بر اساس محاسبات ما این پنح درصد پیشرفت پروژه هم 

نیست. تا همین امروز و دوازده سال هست که ما درگیر هستیم. 

بن‌سعید: ما در هر قسمت از صنایعی که فعالیت می‌کنیم، پیش 

از هر چیز باید منافع شخصی و گروهی خودمان را کنار بگذاریم. 

این اولین مشکل ما با صنایع دریایی است. از سوی دیگر برخی 

افراد درباره مســائل فنی صحبت می‌کننــد و نظر می‌دهند در 

حالی‌که هیچ‌دانشــی درباره آن ندارند. شــورای عالی‌صنعت، 

تفاوت میان کشتی LPG یا LNG را احتمالا نمی‌داند اما وقتی 

متوجه شدند شرکت ملی نفتکش به دنبال VLGC است، مکاتبه 

کرده‌اند که ما می‌توانیم VLGC بسازیم. این شعار است، یعنی 

این‌که طرف متوجه این نکته نمی‌شود و اگر متوجه می‌شد چنین 

مطلبی را بیان نمی‌کرد. همه‌ ما می‌دانیم پتانسیل‌هایی وجود 

دارد، اما با این حال بزرگ‌نمایی می‌کنیم. دیگر این‌که همیشه 

منافع شخصی خودمان را در نظر می‌گیریم. مثلا من که مشاور 

کشتی‌ســازی هســتم، اعلام می‌کنم که ما همه‌چیز می‌توانیم 

بسازیم شاید برای این‌که به من ماموریت خارج از کشور را بدهند 

این حرف را می‌زنم. اما حقیقت این اســت که باید بدانیم توان 

ساخت چه وسیله‌ای را داریم. از سوی دیگر باید تولید ما صرفه 

اقتصادی هم داشته باشد. نروژ یکی از صنعتی‌ترین کشورهای 

دنیا هست اما ا‌تومبیل نمی‌ســازد‌‌، نه این‌که نمی‌تواند بسازد، 

بلکه صرفه اقتصادی ندارد که بسازد.  

قلمبر: هر صنعتی در دنیا تعریفــی دارد. راه‌اندازی هر صنعت 

پایه‌واساس اولیه خودش را دارد. شما وقتی می‌خواهید صنعتی 

را ارزیابی کنید، ســوددهی آن منوط بر این است که بتواند آن 

تعاریف را پوشش بدهد. صنعت کشتی‌سازی در دنیا دو اساس 

کلی دارد. یکی کیفیت آن هست و دیگری زمان و اقتصادی بودن 

آن. در بعضی شرایط می‌بینید که زمان بر کیفیت هم می‌چربد. 

من سراغ دارم که کشتی‌ســازی‌های بزرگی مثل »مرسک« را در 

یک نقاطی حتی با کیفیت متوسط کشــتی را سفارش دادند و 

در زمان کوتاه‌تر کشتی را تحویل گرفتند، تا بتوانند از بازاری که 

پیشِ‌رو هست، سود کافی ببرند. کشتی‌سازی همیشه متاثر از 

بازار بین‌المللی اســت، یعنی ا‌گر فرضا بازار روز جهان به سمت 

کانتینر می‌رود و بار بزرگی در نقطه‌ای انباشــته می‌شود، همه 

کشــتی‌های فله‌بر تصمیم می‌گیرند که کشتی کانتینر بسازند 

تا آن بار را در طول چند سال جمع کنند. به خاطر این سفارش 

می‌دهند و این ســفارش هم احتیاج به زمان دارد. سفارشــی را 

که من امروز به شــا می‌دهم ا‌گر شــا بخواهید به جای شش 

ماه آن را ده ســاله به من تحویل بدهید، دیگر بازار از دست‌رفته 

اســت. مشــکل ما با کشتی‌ســازی‌های داخلی همین است. 

درست است که ما در ســاخت بدنه کشتی قابلیت‌هایی داریم. 

یعنی اگر کشــتی جدیدی ســفارش بدهند بدنه این کشتی را 

می‌توانیم بسازیم ولی نمی‌توانیم به شما بگوییم که در چه زمانی 

و با چه قیمتی ساخته می‌شــود. مشکل مدیریتی و برنامه‌ریزی 

هم داریم که دو مشــکل بزرگ پیشِ‌روی صنایع کشتی‌ســازی 

داخلی ما است. 

بیش از 90 درصد ملزومات ساخت کشتی‌های 
داخلی، وارداتی است

: با ایــن حال این‌طور که مشــریان صنعت کشتی‌ســازی 

می‌گویند، در بسیاری از موارد بدنه کشتی وارد می‌شود. با توجه 

به حجــم بدنه آیا این کار صرفــه اقتصادی دارد؟ به‌طــور مثال در 

کشتی‌سازی‌های کشــور چین، به خاطر همین موضوع، کارخانه 

تولید ورق، در سی کیلومتری محل ساخت کشتی )داک( هست. 

اما وارد کردن آن آیا برای این صنعت صرفه اقتصادی دارد؟

قلمــر: در سه پروژه‌ای که برای ساخت‌کشتی با ایران داشتیم، 

تقریبا بیش‌تر از نودوهشت درصد آن واردات بود نه تولید. از ورق 

فولاد گرفته تا قطعات موتور و ....

بن‌سعید: برای کشــتی آفرامکس هم که در بوشهر ساخته شد، 

قطعات را بریدند، شــاره زدند و بعد به ایران منتقل کردند و در 

ایران فقط ا‌تصال داده شد. البته مونتاژ یکی از شیوه‌های تولید 

است و اصلا اشــکالی ندارد، اما نه وقتی که قیمت تمام شده را 
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پول را تا تیغه گذاری هم دادیم. گفتند پــول کم داریم و دوباره 

پول گرفتند. ما در مجموع 57 درصد مبلــغ قرارداد را پرداخت 

کردیم. از نظر مالی مشــکلی نداشتند، فقط مدیریت ناصحیح 

بود و حتی مدیریت مالی درستی هم نداشتند که ببینند این پول 

کجا و چه موقع خرج می‌شود. 

: حــال می‌رویم بــه سراغ ایزوایکو، ســفارش‌های شــا با 

ایزوایکو هم تقریبا هم‌زمان با همین سفارش بود، اوضاع سفارش 

شما در ایزوایکو چطور پیش رفت؟

رشدی: ما دو تا کشتی فله‌بر 35 هزار تنی هم به شرکت ایزوایکو 

ســفارش دادیم. از امضاء قرارداد در تاریــخ  81/10/12 یعنی 

سیزده سال پیش هم کار شروع شد. LC را ما گرفتیم و فعال شد 

و آقایان در بهمن ماه 82 آمدند و گفتند که اســتیل گران شــده 

است، قیمت این کشتی‌ها که هر کدام 24 میلیون و 890 هزار 

دلار بود و تقریبــا به 30 میلیون رســید. آن 63 هزار تنی‌ها 40 

میلیون بودند و آن‌ها هم اضافه کردند و جمعا هرکدام 57 میلیون 

شد. یعنی کل قرارداد ما که 120 میلیون دلار برای سه کشتی 

63 هزار تنی بود، که به 171 میلیون دلار رسید. هم صدرا و هم 

ایزوایکو هم گفتند کشتی گران شده و ما با هر دو موافقت کردیم 

و پول پرداخت شد.

سوری: آیا از بیرون هم اصراری بود که سفارش‌ها را با تولیدکننده 

داخلی ادامه دهید؟ مثلا وزارت صنایع شــا را برای حمایت از 

کشتی‌ســازان تشــویق یا اجبار می کرد؟ یا خودتان تصمیم به 

حمایت از این صنعت ‌داشتید؟

بن‌ســعید: نظر مدیریت نفتکش این بود کــه از صنایع داخلی 

حمایت بکنیم. 

رشــدی: به‌ هرحال بعد از یازده سال کشــتی اول ما 70 درصد 

پیشرفت داشــته، یعنی با بدنــه و موتورهــا و ژنراتورها و پمپ‌ها 

که سرجایشان هســتند اما موتور اصلی و تجهیزات دیگر نصب 

نشده اســت. از تاریخ 91/12/6 کشــتی هفتاد درصدی را که 

تمام شده بود آوردند کنار اســکله و کنار آب، کنار کشتی ایران 

کاشــان و از آن زمان تا امروز به سراغ آن نرفته‌اند. بعد از آن همه 

پولی که از شرکت نفتکش برای ساخت این کشتی گرفتند این 

کار را انجام دادند. 

: کشتی کاشــان، ســفارش شرکت کشــتیرانی جمهوری 

اسلامی بود. کار کشتی کاشان به کجا رسید؟

 قلمبر: وضعیت کشتی کاشان بهتر بود. ما جلسات متعددی با 

ایزوایکو داشتیم. طبق صورت جلساتی که با این‌ها کرده بودیم به 

موازات خرید اقلام و تجهیزاتی که نیاز داشتند، کسری تجهیزات 

را در بخش‌های مختلف به آن‌ها پرداخت کردیم. به واسطه صورت 

جلسه ناگزیر بودند که خریدها را انجام بدهند و مرحله‌به‌مرحله 

جلو بروند. با نظارتی که انجام گرفته بود، پرداخت منوط به این 

بود که این کار پیشرفت کند و خرید انجام بشــود و بعد پرداخت 

کنیم. این باعث شد که ایزوایکو تکانی‌ خورد و یک مقدار سرعت 

کار بالا رفت. به خصوص از عید امســال به بعد البته گفته شده 

در ماه‌های آبان و یا آذر می‌شود تست آن را انجام داد. ولی هنوز 

هیچ چیز مشخص نیست.

 

: یعنی کشتی شما قرار است امسال تحویل شود. قرارداد 

شما به چه سالی برمی‌گردد و زمان تحویل چه زمانی بوده؟ 

قلمبر: به طور کلی تصمیم‌گیری برای حمایت از صنایع داخلی 

به ســال 75 باز می‌گردد که قرار شــد صدرا شش فروند کشتی 

بیست و دو هزار تنی برایمان بسازد ولی با گذشت زمان در سال 

78 وزارت بازرگانی و صنایع تفاهم نامه‌ای را برای شــش فروند 

کانتینر بر )TEU2200( به جای کشــتی‌های بیست و دو هزار 

تنی با ضمانت سازمان گسترش امضا کردند که تامین اعتبار ان 

از محل 106 میلیون دلار کشتیرانی نزد بانک‌های ایرانی که از 

ســال 76 مانده بود صورت گرفت. همچنین 62 میلیون دلار از 

منابع صندوق ذخیره ارزی بابت قرار داد 2 فروند کشتی مشابه 

تامین اعتبار شد.

مناقصه با حضور شرکت‌های خارجی در سال 79 برگزار و شرکت 

mpc آلمان برنده شد. قرار شــد با همکاری شرکت فلندر آلمان 

این کار به طور مشترک انجام شود ولی این شرکت ورشکست شد 

و شیپ یارد )تی‌ســن( جایگزین و قرار شد کشتی اول در آلمان 

به عنوان کشتی مرجع پس از 24 ماه از موثر شدن قرارداد یعنی 

83/3/11 و کشتی‌های ایران در 44 ماه به این صورت که کشتی 

اول 24 ماه پس از موثر شدن قرارداد و کشتی‌های بعدی هر یک 

به فاصله چهار ماه از هم تحویل شود.

در ســال 1389 شــش فروند کشــتی طبق بر نامه  زمان‌بندی 

شــده تحویل گرفتیم و کشتی دوم را هم در سال 1392 تحویل 

گرفتیم. 

و اما ســفارش ما در ایران، ســال 79 صحبت‌هایــان را شروع 

کردیم و حدود ســال 81 مرحله آغازین کار ما بود. ما پنج فروند 

کشتی سفارش دادیم که دو تا از آن، به صورت وام بود و سه تا هم 

به صورت ال‌سی. این‌ها تقریبا همه پول‌ها را برای آن دو کشتی 

آخر برداشتند . اما کشتی را استیل کاتینگ نکردند و کاری هم 

روی آن انجام نشد. این موضوع برای ایزوایکو مشکلاتی به وجود 

آورد که ما را ناگزیر کرد این قرارداد را در ســال 87  فسخ کنیم. 

علاوه بر برداشــت از وام، که نباید انجام می‌شد، طولانی شدن 

زمان تحویل هم مشــکل دیگر ما بود. ایزوایکو قرار بود در مدت 

44  ماه کشتی اول را بسازد و پس از آن، هر چهار ماه، یکی‌دیگر 

از کشتی‌ها را تحویل بدهند. اما زمان گذشت تا متاسفانه رسید 

به این‌جا که ما اولین کشتی را بعد از 9 سال تحویل گرفتیم. در 

سال 92 کشــتی دوم را تحویل ما دادند و امسال هم قرار است 

کشتی سوم تحویل شود. 

: آیا شما هم سفارش هم‌زمانی در خارج از ایران داشتید؟ یا 

این سال‌ها در انتظار تحویل کشتی‌های ایرانی‌تان بودید؟

قلمبر: در این ســیزده ســالی که گذشــت، ما در کره‌جنوبی در 

طول سیزده ماه، می‌توانستیم حدود چهار یا پنج کشتی تحویل 

بگیریم. زمان در کار ما اهمیت بالایی دارد. اگر زمان را از دست 

بدهیم، کشــتی دیگر ارزش خــودش را از دســت خواهد داد. 

کشتی‌های دو هزار کانتینری و دو هزار تنی که ما سفارش داده 

بودیــم دیگر بازاری نــدارد، ولی در آن زمان بــازار خیلی خوبی 

داشت. 

رشــدی: ما هم برای کشــتی‌های فله‌بر تا آن زمان 43 میلیون و 

600 هزار دلار پرداخت کردیم. چون با احتساب آن پنج میلیون 

اضافه‌ای که بعد از قرارداد خواستند و مورد توافق قرار گرفت، هر 

کشتی حدود 30 میلیون دلار شد. ما تا مرحله تیغه‌گذاری، همه 

هزینه‌ها را برای هر دو کشتی پرداخت کردیم. امروز یک کشتی 

هفتاد درصد و آن یکی کشتی پنج درصد پیشرفت کار داشتند. 

ما پول را دادیم و آقایان از هــان زمان گفتند که ما همه پول‌ها 

را پرداخت و تمام دستگاه‌ها و تجهیزات و موتور اصلی کشتی را 

خریداری کردیم. نگهداری این دستگاه‌ها و موتورها هزینه بسیار 

بالایی دارد که همه این‌ها هزینه‌های بیهوده‌ای هســتند که به 

خریدار تحمیل می‌شود.

تاخیر ده ساله برای تحویل کشتی‌های تولید 
داخل

: ‌اگر می خواستید این سفارش ها را از خارج از کشور وارد 

کنید، قیمت تمام شده چقدر می شد؟

رشــدی: ما هم‌زمان با سفارش به ایزوایکو، ســه سفارش هم به 

کشــور کره جنوبی دادیم. سه کشــتی در عرض یازده ماه تمام 

شــد. بگذارید مقایســه‌ای هم میان پرداخت و اعتبــار قرارداد 

کشتی‌ســازی‌ها داشته باشــم. بعد از ســفارش به کره، گفتند 

قیمت کشــتی‌هایی که ســفارش داده‌ایــد، بالا رفتــه و به 30 

میلیون دلار رســیده. دو هفته بعد آمدنــد و گفتند که قیمت هر 

 قلمبر:

ایزوایکو قرار بود در 

مدت 44  ماه کشتی اول 

را بسازد و پس از آن، 

هر چهار ماه، یکی‌دیگر 

از کشتی‌ها را تحویل 

بدهند. اما زمان گذشت 

تا متاسفانه رسید به 

این‌جا که ما اولین 

کشتی را بعد از 9 سال 

تحویل گرفتیم. در 

سال 92 کشتی دوم 

را تحویل ما دادند و 

امسال هم قرار است 

کشتی سوم تحویل 

شود. 
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مهاجر: 

شما به من نشان بدهید 

که چند مدیر در این 

صنعت می‌توانید پیدا 

بکنید که شش ماه 

در بندرعباس مانده 

باشند؟ همه آن‌ها سه 

ماه می‌روند آن‌جا و 

هر پانزده روز پرواز 

می‌کنند به تهران. یکی 

از آن‌ها خانواده‌اش را 

برنمی‌دارد ببرد آن‌جا. 

درد این صنعت، این 

است که همه مدیران 

آن، پروازی هستند. 

کشــتی 35 میلیون دلار شده اســت. بعد یک ماه دیگر آمدند و 

گفتند قیمت یعنی در واقع ارزش کشــتی ما به 42 میلیون دلار 

رســیده و می‌توانیم در همان مرحله، به قیمت جدیدی کشتی 

را بفروشــیم. اما یک‌بار نگفتند قیمت اســتیل بالا رفته است و 

شما پول اضافه بدهید. چون قرارداد داشتیم و به همان قیمت 

25 میلیون کشتی برای ما ســاخته شد. ما از ساخت هرکدام از 

همان کشــتی ها تا به امروز حدود 85 میلیون دلار سود کردیم، 

و هــان قدر یــا بیش‌تر هم از همیــن ســفارش‌هایی که انجام 

نشد، زیان دیدیم. پس پتانسیل‌های بالقوه‌ای که می‌گویند در 

صنعت کشتی‌ســازی ایران وجود دارد، در ایــن حد بود که این 

همه خسارت به شرکت ملی نفتکش وارد کرد. متاسفانه در این 

صنایع، مشکلات زیرساختی مدیریتی وجود دارد که تا برطرف 

نشود، کشتی‌ساز نخواهیم شد.

قلمبر: در ســفارش مــا هم، درخواســت پول اضافــه کردند اما 

مخالفت کردیم. دلیل ما هم این بود از وامی که نباید، برداشت 

کرده بودند و ما اقساط آن را پرداخت می‌کردیم و قرارداد را فسخ 

کردیم. این‌ها تسهیلات خودشان را از محل صندوق توسعه‌ارزی 

تامین کردند امــا بحث اصلی ما، بحث زمان بــود و ما زمان را از 

دســت دادیم. این کشــتی‌ها زمانی به ما تحویل شــد که دیگر 

ارزش کاربــردی خودش را از دســت‌داده بود. صنایع ســنگین 

اگر بازار خودش را نبیند، هیچ‌وقت نمی‌تواند ســودده باشــد. 

برای راه‌اندازی صنعت کشتی‌ســازی، اول باید زیرساخت‌ها و 

دانش‌فنی را فراهم کنید. بایــد ببینید آیا می‌توانید در رقابت با 

کشتی‌سازی‌های دنیا کار کنید؟ در غیر این‌صورت اصلا نباید 

وارد این بازار حرفه‌ای شد. 

رشدی: صنعت کشتی‌سازی در دنیا 10 درصد سود دارد. واقعا 

سود کمی دارد و در مقابل بســیار پر‌هزینه است. شرکت‌هایی 

که کشتی‌سازهای حرفه‌ای هستند، هر سال پنجاه تا صد فروند  

کشــتی تولید می‌کنند، نه مانند ما که در هر 12 سال یک یا دو 

فروند کشتی تولید می‌کنیم.

قلمبر: اگر شما با این نگاه فعلی، یک صنعت سنگین را در کشور 

راه‌اندازی کنید و با آن تیــراژ پایین فقط نگاهتان به بازار داخل 

باشد، اتفاقی که می‌افتد فقط این است که یک سفارش ساخت 

می‌گیرید و چون می‌دانید که ممکن است سفارش اول و آخرتان 

باشــد، هیچ‌اهمیتی به زمان نمی‌دهید، این ا‌تفاق در ایران در 

خیلــی از صنایع می‌افتد. گاهی اوقات برداشــت می‌شــود که 

طولانی‌شدن زمان برای این است که چرخه آن صنعت هم‌چنان 

بچرخد و حداقل چراغ آن روشن باشد ولی به چه قیمتی.

کاری که در ایــران هیچ‌وقت انجام نمی‌شــود مدیریت صنعت 

اســت. شــاید یکی از مشــکلات مــا اســتفاده غلــط از مفهوم 

خودکفایی در ایران اســت. ما نباید برای زنده نگه‌داشــن یک 

صنعت، وابسته به روش‌های سعی و خطا باشیم. در کشورهای 

دیگر وقتی یــک صنعت را راه می‌اندازند، از مدیران برجســته‌ و 

نخبه دنیا، در همان رشــته، دعوت بــه کار می‌کنند تا صنعت را 

مدیریت کند. مدیریــت کارخانه کشتی‌ســازی کار پردردسر و 

بسیار تخصصی است. بزرگ‌ترین ضربه‌ای که الان کشتی‌سازی 

خورده است ضعف‌ مدیریتی و برنامه‌ریزی آن است.

ضعف مدیریتی، مشکل اصلی 
کشتی‌سازی‌هاست

مهاجر: آقای محمد ســوری، مدیرعامل شرکت نفتکش خیلی 

علاقه‌مند بــود که بتوانــد از کشتی‌ســازی‌های داخلی خرید 

کند. اما در ایــران هیچ‌چیز در جای خودش نیســت. در ایران 

هیچ‌وقت معمول نیســت که هیچ‌کســی به اشــکالات خودش 

وا‌قف بشــود. یا مدیر جدید که می‌آید نخواهد صندلی خودش 

را حفظ کند. مدیری نداریم که بیاید و بگوید که من را اشــتباه 

گذاشتید این‌جا، این شرکت و این موسسه بیهوده احداث شده 

است. همه فقط خواستند ریاست را حفظ کنند. از کشتی‌سازی 

خلیج‌فارس پیش از انقلاب گرفته تا امروز. 

ما از صنایعی شروع کردیم که اصلا در قد و قواره ما نیســت، در 

قد و قواره کشــورهای بزرگ دنیا هم نیســت. کشورهای بسیار 

پیشرفته‌تر از ما هم که در همه رشته‌ها جلوتر هستند، وارد این 

صنعت نشده‌اند. بزرگ‌ترین مشکلی که ما داریم این است که 

می‌خواهیم چیزهایی تولید کنیــم که مطلقا در همه جای دنیا 

و در داخل کشــور بازار ندارد. به فرض صنعت کشتی‌سازی ما 

خیلی هم خوب کار کرد، اصلا چه کســی این‌ها را می‌خرد؟ ما 

دو کشــتیرانی بزرگ داریم، حتی اگر این دو شرکت هم از شما 

خرید کنند، کل ناوگان را هم از شــا بخرند، بازهم برای شــا 

ســود خاصی به همراه نخواهد داشت. شــا بازاریابی داخلی 

ندارید، بیرون بمانــد. صنعت ما هیچ کجا وجود نــدارد، آیا به 

زور کشتی‌سازی می‌زنید؟ شوخی‌تان گرفته است؟ چین و کره 

سال‌ها کار کردند و حالا بازار را در اختیار گرفته‌اند و صنعت را 

در دست دارند. حالا شما می‌خواهید از اول همه چیز را شروع 

کنید. اما هدف آن‌ها  بازار دنیا بوده، ولی شما فقط به داخل نگاه 

می‌کنید. کشتی‌سازان می‌روند مجلس و نمایندگان را تحریک 

می‌کننــد که بایــد از صنایع داخلــی حمایت کنیــد. صنعتی 

وجود ندارد، کدام صنعت؟ ببینید ســهم اشــتغالی که این‌ها 

ســاختند در برابر پولی که گرفتند و دور ریختند، چقدر است؟ 

اشتغالی درست نشده است. می‌گویند توسعه دریا‌محور، توسعه 

دریامحور از این‌جا اتفاق نمی‌افتد. یک پارک کودک بگذارید، 

از دوبی هم می‌آیند این‌جــا. مگر مردم مــا از این‌جا نمی‌روند 

آلمان، یورو پارک را ببینند؟ در بندرعباس و بوشهر از این مراکز 

تفریحی و گردشگری بگذارید، از تمام ایران و از خارج از ایران 

هم به ســواحل شــا می‌آیند تا از این امکانات استفاده کنند. 

پس اگر بگویید برای کمک به مملکت، وارد این صنعت شدیم، 

اصلا معنی ندارد. وقتی صنعتی راه اندازی می‌کنیم باید ببینیم 

که آیا اصلا ماندگاری دارد؟ ســود دارد؟ زنده می ماند؟ این‌که 

صنعتی راه بیاندازید و همیشه آن را دولتی نگه‌دارید، مدیر آن را 

خودتان تعیین کنید و پولش را خودتان بدهید، می‌شود همین. 

کسی هم از مدیر نمی‌پرسد که سود و زیان تو چقدر است؟ یک 

نفر یــک ترازنامه جلوی این‌ها نمی‌گذارد کــه ببیند نتیجه این 

صنعت چه بوده. 

کشتی‌سازی، صنعت وابسته به مدیران پروازی
مهاجر: برای اداره یک کارخانه کشتی‌ســازی، راه‌های زیادی 

وجود دارد. شــا باید اوضــاع خودتان را هم بدانیــد. در ایران 

سرمایه 25 درصد سود و بهره دارد و بعد شما خودتان می‌گویید 

که کشتی‌سازی ده درصد سود دارد. کدام تاجری می‌آید این‌جا 

سرمایه‌‌گذاری بکند و تازه می‌گویید که من پذیره‌نویسی می‌کنم 

و صد میلیارد تومان جمع بکنم تا کارخانه بسازم و من می‌گویم 

که به من چه مربوط. در این مملکت شــا اگر سوپرمارکت باز 

کنید، پنج ســال بعــد در خیابانــی بالاتر شــعبه می‌زنید. این 

سرمایه‌گذاری برای مردم سودآور است. خب چه کسی می‌رود 

در کشتی‌سازی سرمایه‌گذاری کند و اصلا سود آن چیست؟ من 

می‌خواهم ببینم اگر در دنیا بگویند که یک کشتی در وسط این 

ده‌ها هزار کشتی در وسط اقیانوس جهان می‌رود و یکی از آن، 

را ایران ساخته است چه افتخاری برای ما دارد؟ ولی ما یک فیلم 

می‌سازیم که به اسکار می‌رود و همه مردم دنیا متوجه می‌شوند 

که ایران این فیلم را ســاخته اســت. اما صنعت کشتی‌ســازی 

اصلا چرا هســت؟ چرا باید باشــد؟ چه کسی خســارت آن را تا 

حالا تحمل کرده اســت؟ مهم نیست که شــا 40 میلیون دلار 

و یا 100 میلیون دلار داده‌اید و رفته‌ اســت، شما هم یکی از آن 

خسارت‌دیدگان هستید و باید بروید یک جایی عارض بشوید که 

پول‌تان را پس بگیرید.  شــا باید بروید به آن‌ها بگویید شما ما 

را تشویق کردید که به زور بخرید و رفتید قانون گذاشتید که از 

داخل خرید کنید. یعنی چه خرید داخل کنید؟ شما نمی‌توانید 

که پولتان را دور بریزید. در همین تهران و اصفهان و شمال در 

هوای خوش کســی کار نمی‌کند، آن‌وقــت می‌خواهید چنین 
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بن‌سعید:

زمان دولت هفتم نامه 

نوشتند که شرکت 

نفتکش دارد سه میلیارد 

دلار از کشور خارج 

می‌کند و می‌خواهد 12 

کشتی LNG بسازد در 

صورتی‌که ما می‌توانیم 

در ایران بسازیم. 

همین طور که آقای 

قلمبر گفتند، آن‌ها فکر 

می‌کنند که همه‌اش 

پول ایران است و 

نمی‌دانند که 80 درصد 

آن همان جنسی است 

که سازنده‌ها، باید از 

خارج وارد کنند. همان 

موقع نگذاشتند ما 

LNG سفارش بدهیم، 

خودشان هم اصلا 

وارد ساخت آن نشدند. 

نتیجه این شد که 

الان قطر هفتاد کشتی 

LNG دارد اما ما تا امروز 

حتی یک قطره LNG از 

پارس‌جنوبی صادرات 

نداشتیم. ولی قطر دارد 

میلیاردها تومان می‌برد

صنعتی را در هــوای 44 درجه بندرعباس نگه‌دارید؟ شــا به 

من نشــان بدهید که چند مدیر در این صنعــت می‌توانید پیدا 

بکنید که شــش ماه در بندرعباس مانده باشند؟ همه آن‌ها سه 

ماه می‌روند آن‌جا و هر پانزده روز پرواز می‌کنند به تهران. یکی 

از آن‌ها خانواده‌اش را برنمــی‌دارد ببرد آن‌جا. درد این صنعت، 

این است که همه مدیران آن، پروازی هستند. 

در ایران هیچ‌کســی نگران ســود و زیان صنعت کشتی‌سازی 

نیســت. هیچ‌کســی نمی‌گوید که این چاه ویل چیست که ما 

گذاشــتیم آن‌جا. بعد می‌گوییم کشــتیرانی‌ها هم بروند خرید 

کنند. کشــتیرانی شرکتی اســت کــه ســهام‌دار دارد. باید در 

مجموعه به ســهام‌دار خودش توضیح بدهد. شما چگونه دفاع 

می‌کنیــد؟ اگر منِ ســهام‌دار در مجمع‌عمومــی بگویم که چه 

کسی به شما گفت که قرارداد ببندید و چه کسی به شما گفت 

که بروید کشــتی ایرانــی بخرید و چرا خریدیــد و به چه دلیلی 

گفتید؟ چه توضیحی دارید؟ اگر هیات بی‌طرفی بازرسی کند 

هم شما آقایان کشتیرانی و هم نفتکش متهم می‌شوید، به چه 

دلیل با این کارخانه کشتی‌ســازی که بلد نبود کشتی بسازد، 

قرارداد بستید؟ چرا 140 میلیون دلار و یا 60 میلیون دلار پول 

به آن‌ها دادید؟ اما کســی این ســوال‌ها را نمی‌پرســد و نتیجه 

می‌شود همین.

رشدی: دولت میلیاردها دلار در این صنعت خرج کرده است.

مهاجــر: کتمان نمی‌کنم که میلیون‌ها دلار در آن‌جا خرج شده 

است ولی دولت خرج کرده است که در بند  این سود و زیان نبوده 

است و فقط می‌خواستند که اسمشان بر سر زبان‌ها بیافتد. مثل 

این‌که من یک مجله‌ای منتشر کنم که خریدار نداشــته باشد و 

خیلی‌ها این کار را می‌کنند، ..... 

ســوری: اما اگر شــا مقایســه‌ای با دوبــی، بحریــن و کویت 

داشــته باشــید، می‌بینید که همین کشــورهای کوچک دور و 

اطراف خودمان هم صنعت کشتی‌ســازی دارنــد و خود ما هم 

ســفارش‌هایی در کویت و بحرین داشتیم. آن‌ها چه می‌کنند؟ 

کشوری مثل امارات متحده عربی که تمام مساحت آن به اندازه 

استان هرمزگان نیســت، می‌تواند این صنعت را داشته باشد؟ 

آیا به اعتقاد شما همان موضوع مدیریت است؟ 

بن‌ســعید: پیامبر فرمودند اگر علم در چین هســت، بروید یاد 

بگیرید. نگفتند همه‌چیز را از صفر شروع کنید.  یعنی از تجربه 

دیگران هم اســتفاده کنید. یعنی وقتــی می‌خواهید کاری را 

شروع کنید، از باتجربه‌ها کمک بگیرید. 

رشــدی: ببینیــد مــن 21 محــور را بــر اســاس تجربــه ایــن 

ســال‌ها با کشتی‌ســازی‌ها بدســت آوردم که با خود آن‌ها هم 

در میان گذاشــتم. نخســت: فقــدان برنامه‌ریزی مشــخص و 

عدم‌سیاســت‌های حمایتی دولــت از کارکنان کشتی‌ســازی 

یکــی از مشــکلات اساســی ماســت. می‌گویند کشــتیرانی 

جمهوری‌اسلامی‌ایران و شرکت نفتکش، به این تولیدکننده‌ها، 

کشــتی ســفارش بدهند. شــا خودتان بیایید حمایت کنید، 

مــا بنگاه‌های اقتصادی هســتیم. اگر در آن زمان، دو کشــتی 

خودمان را هم به خارج از ایران سفارش نمی‌دادیم، ورشکست 

بودیم. دوم: عدم‌همکاری سیســتم‌های بانکی داخلی است. 

ســوم: مشــکلات خروج و ورود سریع و محدودیــت بهره‌وری از 

متخصصان خارجی است. ما وقتی می‌خواهیم یک متخصص 

خارجــی وارد این مملکــت کنیم، مشــکلات زیــادی پیشِ‌رو 

داریم. می‌گویند چرا می‌خواهی خارجی بیاوری و از متخصص 

داخلــی کمــک نمی‌گیــری؟ چهــارم: عدم‌برنامه‌ریــزی موثر 

در تامیــن و حفظ نیروی‌انســانی اســت. پنجم: تغییــر پیاپی 

مدیریت‌های ناموفق. ششــم: عدم‌توجه به انتقال تکنولوژی و 

فناوری. هفتم: نامشخص بودن توانایی‌های ساخت‌وساز و نوع 

شــناور. با توجه به امکانات زیرســاختاری فعلی و موجود برای 

خود مســولان و مدیرعاملان همین شرکت‌های کشتی‌ســازی 

که ادعا می‌کنند VLGC می‌ســازیم. کشــتی حمــل گاز یک 

تکنولوژی برتر دارد، بعد از آن طرف همان مدیرعامل می‌گوید 

که کشــتی‌تان پیچیده اســت و بــرای همین ســاخت آن، 12 

سال طول کشیده اســت. هشــتم: عدم‌وجود زیرساخت‌های 

مناســب و تجهیزات مدرن. تجهیزات ما برای 35 تا40 ســال 

پیش است. ما هنوز با الکترود و جوش‌برقی کار می‌کنیم. دهم: 

عدم‌اعتماد کشتیرانی‌ها به کشتی‌سازها به خاطر تجربه‌هایی 

که از همکاری با آن‌ها داشتیم. یازدهم، بخشی‌نگری برخی از 

مسولان و سیاست‌گذاران دولتی در زمینه این صنایع دریایی. 

دوازدهــم، فقدان مراکز تحقیــق و توســعه در صنایع دریایی. 

سیزدهم، عدم‌ارتباط مناسب بین صنعت و دانشگاه. چهاردهم، 

وجود قوانین دست و پاگیر گمرکی. پانزدهم، عدم‌امکان حضور 

بسیاری از پیمانکاران خارجی متبحر. شانزدهم، عدم‌صلاحیت 

و قابلیت پیمان‌کاران داخلی در بعضی از قسمت‌های ساخت. 

هفدهم، زمان ســاخت بیش از ده ســال. هجدهــم، بالا بودن 

هزینه‌های ســاخت و به طبــع آن بالا بودن قیمت تمام شــده 

کشتی. نوزدهم، عدم‌توانایی رقابت در بازارهای بین‌المللی به 

دلیل بالابودن قیمت تمام شــده و مدت‌زمان ساخت. بیستم: 

عدم‌حضــور نماینــدگان ســازندگان ماشــین‌آلات در ایــران. 

بیســت‌و‌یکم: عدم‌کمک گرفتن از مدیران این حوزه یا شریک 

شدن با شرکت‌های متخصص.

: با وجود همــه این بحث‌ها، همکاران شــا و ما در انجمن 

سازندگان شناور، تجهیزات و سازه‌های دریایی ایران بسیار روی 

این موضــوع تاکید دارند کــه چرا شرکت‌های کشــتیرانی بزرگ 

نیم‌نگاهــی به این صنعــت ندارند و احتمالا مقصودشــان از این 

دو شرکت، شرکت کشــتیرانی ج.ا.ا و شرکت ملی نفتکش است. 

به تازگی هم نامه‌ای به رییس‌جمهــوری داده‌اند و در چند بند از 

چالش‌های این صنعت و بی‌توجهی و عدم‌حمایت از آن‌ها گلایه 

کرده‌اند.

قلمبر: این صنعت و این گروه‌ها، امتحان خودشــان را برای ما 

پس داده‌اند. این نامه‌نگاری‌ها هم اتفاق تازه‌ای نیســت. این 

صحبت‌ها از ســال 78 به بعد شروع شــده و هنــوز ادامه دارد. 

تجربه همــکاری و اعتماد به این شرکت‌هــا را دارند. نمی‌توان 

پیشبینی کرد چه اتفاقی برای کشتی‌سازی داخلی می‌افتد ولی 

ساخت کشــتی نه تنها در ایران و بلکه در بسیاری از کشورهای 

پیشرفته نیز اقتصادی نیست.

رشدی: خیلی از این صحبت‌ها شــده است و همه ما را محکوم 

می‌کنند که شما رفتید کره‌جنوبی و چین را آباد کردید. ولی من 

از این آقایان سوالی دارم. وقتی که برای خرید، نود درصد یک 

فاینیــس را از بانک‌های کره‌ای و چینــی می‌گیریم، این یعنی 

چه؟ یعنی سرمایه‌گذاری خارجی، یعنی داریم این پول را وارد 

مملکت می‌کنیم . کشتی را با پول بانک‌های آن‌ها می‌سازیم، 

فقط ممکن هســت که ده درصد پول را خود ما بدهیم، ولی نود 

درصد آن سرمایه‌گذاری خارجی است. کشتی ساخته می‌شود 

می‌گویند بروید با کشــتی خودتان کار کنید، پول دربیاورید و 

پول ما را هم بدهید. یک VLCC روزانه ممکن است 180هزار 

تا 200 هزار دلار هزینه داشــته باشــد، ما از درآمد این کشتی 

همه این هزینه‌ها را پرداخت می‌کنیــم، وام را هم می‌دهیم، و 

تازه شرکت هم ســود می‌کند و بعد از هشــت سال کشتی از آنِ 

ایران می‌شود.

قلمبر: موضوع دیگر این اســت که اصلا چند درصد از کشــتی 

که در داخل می‌سازید، ایرانی است؟ چند درصد آن را واقعا در 

ایران می‌سازید که بشود نام صنعت ملی روی آن گذاشت؟ شما 

زمانی می‌توانید بگویید که این محصول ایرانی است که حداقل 

برای‌شما یک ارزش‌افزوده داشته باشد. وقتی شما تمام متریال 

را از خارج وارد می‌کنید و تمام موتور و ماشین را خارج می‌کنید 

و هزینه ساخت را بالا می‌برید، این چه صنعتی است؟ 

ساخت کشتی در ایران، 75 درصد ریسک دارد
: در زمینه تعمیرات چطور؟ 
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قلمبر: سال 85 پژوهشی انجام دادیم، از اساتید دانشگاه و تمام 

متخصصان دعوت کردیم که این موضوع را بررسی کنند و تمام 

مشکلات صنعت ساخت و تعمیر کشتی را بررسی کردیم. نتیجه 

بررسی و آنالیزی که انجام شد، این بود که تقریبا ساخت کشتی 

در ایران بیش از هفتادوپنج درصد ریسک دارد. ولی تعمیرات 

تا حدود شصت درصد می‌تواند دارای فرصت باشد. شما دوبی 

را هم در نظر بگیرید، شرایط جغرافیایی آن شــبیه ما است، هر 

کاری آن‌ها بکنند ما هم می‌توانیم مشابه آن کار را انجام دهیم. 

دوبی بیش‌تر صنعت دریا و درآمدش را برای تعمیر به کار بسته 

اســت و الان بیش‌تر بهره‌برداری را از ایــن زمینه می‌برد. ما هم 

می‌توانیم در تعمیرات تلاش کنیم.

: چـرا قراردادهـای سـاخت شام در هامن چنـد سـال اول 

فسـخ نشـد و تا بـه امـروز ادامـه پیـدا کرد؟

قلمرب: مـا مشـکلات زیـادی را پشـت‌سر گذاشـتیم تـا بتوانیـم 

قـرارداد دو کشـتی را فسـخ کنیـم. امـا ایـن تجربـه‌ای شـد کـه 

کشـتیرانی در قراردادهای مشـابه بعدی، ملاحظـات جدی در 

نظر بگیـرد. ولی بی‌تردید حرکت ما در جهـت حمایت از صنایع 

داخلـی بـود و هزینه‌هـای زیـادی صرف پروژه شـد .در قـرارداد 

جریمـه تاخیـر و شرایط فسـخ لحاظ شـده ولی کشـتیرانی نیت 

اولیـه خـود را در حمایـت از ایـن صنعت حفـظ کرد.

قلمرب: جمع‌بنـدی نهایـی مـن از ایـن بحـث ایـن اسـت کـه ما 

در حـال حـاضر 40 کارخانـه کشتی‌سـازی داریـم کـه  ظرفیت 

فعـال آن‌هـا کمرت از 50 درصـد اسـت طبـق آمـار ارائـه شـده 

سـالیانه 19 فروند کشـتی در ایران سـاخته می‌شـود که حدود 

0/3 درصد از سـهم کشتی‌سـازی دنیاسـت. البته تـوان بالقوه 

آن‌هـا CGT 125000 اسـت و ایـن بـا فـرض سـاخت سـالیانه 

دو فرونـد شـناور سـی هـزار تنـی و 41 فرونـد شـناور هـزار تنی 

می‌باشـد . سـه کشـور آسـیائی کـره و چیـن و ژاپـن در حـال 

حـاضر 82 درصـد حجـم سفارشـات را بـه خـود اختصـاص 

داده‌انـد. بنابـر ایـن نـگاه کشتی‌سـازی‌های داخـل  بـرای دو 

فروند سـی هـزار تنـی قطعا به کشـتیرانی اسـت و ایـن ظرفیت 

بـا سرمایـه گـذاری 2/2 میلیـارد دلاری کشتی‌سـازی در ایران 

و عـدم توانائـی فعلـی بـرای  تحویـل کشـتی در زمـان مقـرر 

مغایـرت دارد. شـاید دلیـل عقـب افتادگـی ایـن صنعـت نـگاه 

مدیریتی اولیـه و یا هدف‌گذاری نامناسـب در کنار مشـکلاتی 

نظیـر عـدم توانائـی گشـایش اعتبـار و تصویـب طرح‌هـا بـرای 

اعطای وام ، مشـکلات بیمـه‌ای و مهم‌تر از همـه تورم‌پذیری در 

ایران اسـت کـه مشـکلات عدیدهای را بـرای کارفرما و سـازنده 

به‌وجـود مـی‌آورد. اگر نظـام مدیریـت کلان در صنایع سـنگین 

داخلی کشـور مبتنی بر امکان‌سـنجی‌های دقیق اولیه، برآورد 

منطقی از سـهم خـود در بـازار جهانی مشـابه و در نظـر گرفتن 

تمام پیش نیازهای آن صنعت باشـد ، شـاید این صنعت  و دیگر 

صنایـع مشـابه، مسـیر بهبـود پیـدا نماید.

در عیـن حـال بایـد اعرتاف نمـود کـه در زمینـه شـناورهای 

فراسـاحل پیشرفت‌هـای خوبـی حاصـل شـده اسـت و در 

سـال‌های اخیـر رتبـه نسـبتا قابـل قبولـی را در بیـن کشـورها 

کسـب کرده‌ایـم.

فلـذا ارحـج اسـت کـه بیش‌تریـن تـوان خـود را در ارتبـاط بـا 

صنایـع فراسـاحل و شـناورهای حـدود هـزار تـا سـه هـزار تنی 

بـه‌کار بگیریـم. از سـوی دیگـر در عرصـه تعمیـرات کشـتی که 

قطعـا" بیشرتین سـودآوری را خواهـد داشـت همـت مضاعفی 

را داشـته باشـیم.

یـد کمیتـه‌ای از خربگان و  رشـدی: بـه نظـر مـن هـم با

دسـت‌اندرکاران تشـکیل شـود. تحقیـق و بررسـی صحیحـی 

روی کشـتی‌ها و کشتی‌سـازی‌ها انجـام دهنـد و بعـد بگوینـد 

نتیجه چیسـت؟ آیا باید ایـن صنعت را راه اندازی کـرد، یا خیر. 

مهاجـر: اصال آن کمیتـه بـا آن نخبه‌هـا شـکل نمی‌گیـرد و بـه 

این‌جـا نمی‌رسـد.

بن‌سـعید: نخسـتین نکتـه ایـن اسـت، کـه بایـد مدیریت‌هـا و 

نحـوه مدیریت‌هـا تغییـر کنـد، وقتـی مـنِ مدیـر حاضر نیسـتم 

جایـم را از دسـت بدهـم، همیـن اولـش نمی‌گـذارم آن کمیتـه 

تشـکیل شـود و سـنگ می‌انـدازم. زمـان دولـت هفتـم نامـه 

نوشـتند کـه شرکـت نفتکـش دارد سـه میلیـارد دلار از کشـور 

خـارج می‌کنـد و می‌خواهـد 12 کشـتی LNG بسـازد در 

صورتی‌کـه مـا می‌توانیـم در ایـران بسـازیم. همیـن طـور کـه 

آقای قلمبر گفتنـد، آن‌ها فکـر می‌کنند که همـه‌اش پول ایران 

اسـت و نمی‌داننـد کـه 80 درصـد آن هامن جنسـی اسـت که 

سـازنده‌ها، بایـد از خـارج وارد کننـد. هامن موقـع نگذاشـتند 

مـا LNG سـفارش بدهیم، خودشـان هـم اصلا وارد سـاخت آن 

نشـدند. نتیجه این شـد که الان قطر هفتاد کشـتی LNG دارد 

امـا ما تا امـروز حتی یک قطـره LNG از پارس‌جنوبـی صادرات 

نداشـتیم. ولی قطر دارد میلیاردها تومان می‌بـرد. این پول اگر 

در ایـن مملکـت می‌آمـد، آیـا جوان‌هـای مـا بیـکار می‌ماندند؟ 

بگذاریـد نکتـه‌ای را بـا صراحـت بیـان کنـم: ببینیـد پروژه‌های 

بـزرگ در ایـن مملکـت بـا ایـن مدیریت‌هـا جـواب نمی‌دهـد. 

از طـرف دیگـر ثبات اقتصـادی هم وجـود نـدارد. نـرخ ارز بالا و 

پایین می‌شـود، مدیریت‌ عوض می‌شـود و این چیزی می‌شـود 

که هسـت؛ زمان هـم که دیگـر تکلیفمان روشـن اسـت. همین 

کشـتی‌های شـاتل کـه مـا بـرای شامل سـفارش دادیـم، برای 

آن موقـع خوب بـود و امروز دیگر بـازاری ندارد چـون آذربایجان 

خـط لوله کشـید و دیگر نیازی نیسـت کـه نفتشـان را بدهند به 

ما کـه مـا سـوآپ کنیم. 

موضـوع دیگـر ایـن اسـت کـه مـا تعـداد زیـادی کشتی‌سـازی 

داریـم که شـاید اگر بـا هم تجمیـع می‌شـدند، اوضـاع بهتر بود 

و موفـق می‌شـدند.

در تعمیرات و صنایع فراساحل، حرف‌هایی 
برای گفتن داریم

رشـدی: البتـه کشـوری ماننـد چیـن بعـد از ایـن همـه سـال 

تجربـه، حالا تعداد زیـادی شرکت کشتی‌سـازی دارد، اما آن‌ها 

سیسـتم دارنـد و موضوعشـان بـا مـا فـرق می‌کنـد. 

بن‌سـعید: مـا در ایـران تولیـد نداریم، تعـداد سـفارش‌ها اندک 

اسـت. همـه ایـن کشتی‌سـازی‌ها بـه نفتکـش و کشـتیرانی 

وابسـته هسـتند. این تعداد شرکت کشـتیرانی، باعث بالارفتن 

هزینه‌هـا می‌شـود و بـرای خریـدار نمی‌صرفـد کـه بـه ایـران 

سـفارش بدهـد. الان وضـع طـوری اسـت کـه حتـی سـاخت 

کشـتی‌های کوچـک هـم در ایـران گران‌تـر از خـارج اسـت و 

حتـی سـفارش‌های شـناورهای کوچـک هم بـه خارج از کشـور 

مـی‌رود.

قلمرب: موضـوع دیگـری کـه بایـد در نظـر داشـت، مشـکل 

تورم‌پذیـری در ایـران اسـت. در کشتی‌سـازی بی‌ثباتـی نـرخ 

پول هـم هسـت. بـه همیـن خاطـر نمی‌توانیـد مطمئن باشـید 

کـه ایـن شرکت فـردا با قیمـت دیـروز حسـاب کند و ایـن خیلی 

بـرای خریـدار مهـم اسـت. 

بن‌سـعید: نهایـت صحبـت مـن ایـن اسـت کـه بایـد منافـع 

شـخصی خودمـان را کنار بگذاریـم. متاسـفانه در زمینـه تولید 

و صنعـت داخلـی خیلـی شـعار می‌دهنـد، امـا اگر ایـن صنایع 

می‌توانسـتند خودشـان را نشـان بدهنـد، فرصت‌کافـی وجـود 

داشـت. الان می‌گوینـد مـا می‌توانیـم VLGC بسـازیم. مـن 

نمی‌دانـم چـرا تالش و برنامه‌ریزی‌شـان را روی کاری کـه 

تجربـه‌اش را دارنـد، نمی‌گذارنـد؟ نمی‌شـود کـه بگوینـد چون 

ایـن کشـتی را سـاختیم پـس می‌توانیـم VLGC هـم بسـازیم. 

معضـل بـزرگ دیگـر، مدیریـت اسـت کـه از ابتـدای بحـث هم 

مطرح شـد. مدیـران شرکت‌های کشتی‌سـازی، اصـولا مدیران 

پـروازی هسـتند کـه تخصصـی هـم در ایـن زمینـه ندارنـد. نـام 

نمی‌برم اما کسـی را داریم که مدیر شرکت کشتی‌سـازی اسـت 

سوری: 

 باید به تعمیرات کشتی 

برگردیم و روی آن 

تمرکز کنیم. یعنی 

امکانات فعلی خودمان 

را برای تعمیرات بسیج 

کنیم و نیاز کشتی‌های 

خودمان را حداقل 

برطرف کنیم.
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اما هنـوز چـپ و راسـت کشـتی را نمی‌دانـد. الفبای کشـتی را 

نمی‌دانـد و حتـی در صحبـت کردن دربـاره بخش‌های کشـتی 

هـم اشـتباه صحبـت می‌کنـد. بعـد مدیرعامـل هامن شرکـت 

می‌گویـد مـا می‌توانیم این کشـتی و آن کشـتی را هم بسـازیم.

سـوری: با توجـه به صحبت‌هایـی که دوسـتان داشـتند، با توجه 

بـه شرایطـی کـه بـر کشتی‌سـازی مـا حاکـم اسـت، جمع‌بندی 

مـن این اسـت کـه بایـد بـه تعمیـرات کشـتی برگردیـم و روی آن 

تمرکز کنیـم. یعنـی امکانـات فعلـی خودمـان را بـرای تعمیرات 

بسیج کنیم و نیاز کشـتی‌های خودمان را حداقل برطرف کنیم.

قلمرب: البتـه بـه همیـن سـادگی نمی‌توانیـم کشتی‌سـازی را 

کنـار بگذاریـم. میلیاردهـا بـرای ایـن صنعـت و بـرای سـاخت 

کشتی‌سازی‌های بندرعباس هزینه شـده است. توصیه خود من 

به سـازندگان کشـتی این اسـت که این‌ها تمام توان و انرژی‌شان 

را برای سـاخت کشـتی‌هایی با حجم هزار و زیر هـزار بگذارند و در 

بخش صنایع فراسـاحل هم تا جایی که می‌توانند سرمایه‌گذاری 

کننـد. دربـاره تعمیـرات کشـتی هـم، بخـش تعمیـرات بـه عنوان 

مهم‌تریـن صنعـت دریایی مـا در نظـر گرفته شـود. 

رشـدی: شرکـت ملـی نفتکـش بـا توجـه بـه اشرافـی کـه در 

سـاخت کشـتی‌ها دارد، تحقیقـات جامعـی را انجـام داد و بـه 

نتیجه‌هایـی هـم رسـید. ایـن آیتم‌هـا را بـا هم مـرور کردیـم. به 

اعتقـاد مـن ایـن آیتم‌ها، نقـاط ضعف سـاخت کشـتی در ایران 

اسـت که باید بـر طرف شـود. ما ایـن گزارش‌هـا را بارهـا و بارها 

بـه مسـولان ذی‌صالح منتقـل کردیـم ولـی تـا بـه حـال هیـچ 

اقدامـی در ایـن زمینـه صـورت نگرفتـه اسـت. از سـوی دیگر ما 

بایـد توان‌مندی‌هایامن را بشناسـیم و بدانیـم کـه کجـا قـرار 

داریم. هنـوز مسـئولان ما نمی‌داننـد که انـدازه و انواع کشـتی 

که می‌توانیم بسـازیم چیسـت. بنابراین تمامـی اظهارنظرهای 

مسـولان و مدیران‌عامل این شرکت‌های کشتی‌سـاز سلیقه‌ای 

اسـت و پایه‌واسـاس نـدارد و در اقداماتشـان متاسـفانه منافـع 

ملی هم لحـاظ نمی‌شـود. در شرایط فعلی سـاخت کشـتی در 

عکس: مجتبی بحیرایی

داخل به صرف و صالح خود همین شرکت‌هایـی که می‌گویند 

سـفارش بدهیـد، نخواهـد بـود. نـه تنهـا بـه صرف و صالح این 

شرکت‌هـا، بلکـه در جهـت حفـظ منافـع ملـی هم نیسـت.

مهاجر: مواردی که شام بـه عنوان ضعف صنعت کشتی‌سـازی 

از آن نـام بردیـد، غیر‌ممکن‌هـای این جامعه هسـتند. شام هر 

تجـاری کـه در ایـران داشـته باشـید، وضـع همیـن اسـت. کار 

کـردن در ایـران بـه صرف نیسـت و چـون می‌بینـم آن‌هایـی که 

کار نمی‌کننـد، بیش‌تـر درآمـد دارنـد. در جامعـه‌ای کـه آدم‌هـا 

بـه راحتـی می‌تواننـد میلیـاردر شـوند، کسـی کار نمی‌کنـد. 

شام می‌گوییـد دولـت بایـد از ایـن صنعـت حمایـت کنـد، من 

می‌گویـم دولت چقدر بایـد از این صنعت حمایـت کند. صنایع 

مرتـب رفتنـد و بـه مجلس عـارض شـدند و پـول گرفتنـد. دولت 

دیگـر چگونـه بایـد حمایـت کنـد. مثال مـن روزنامه‌نـگار را چه 

کسـی حمایتـی کرده اسـت؟

تنها مشـکلی کـه واقعـا بـه عنـوان یـک روزنامـه نـگار می‌بینم، 

تاثیـر نـگاه دولتـی. و اقتصـاد دولتی اسـت. نـگاه دولتی سـود 

و زیـان نمی‌شناسـد. کم‌سـطح‌ترین پروژه‌هـا در ایـن کشـور 

بـا حمایت دولـت انجام شـده اسـت. نمونـه آن همین فـرودگاه 

بین‌المللی امام خمینی)ره( اسـت. سـاخت آن 45 سـال طول 

کشـید و کارمندهـای آن بازنشسـته شـدند امـا ایـن فـرودگاه، 

هنوز فـرودگاه نشـده اسـت.

بنابرایـن تـا زمانـی که نـگاه دولتـی به کشتی‌سـازی ما هسـت، 

هیچ‌چیـزی درسـت نخواهـد شـد. اگـر دولـت از صنعـت 

کشتی‌سـازی کنـار بـرود و بگوید من ایـن را بـه بخش‌خصوصی 

می‌فروشـم، اگر کسـی پیدا شـد که بگوید من ایـن را یک تومان 

می‌خـرم و بعـد بگویـد من هیـچ حمایتـی نمی‌کنـم و هـر کاری 

که دوسـت‌داری بکن و پروژه‌ات را خودت درسـت کـن، آن وقت 

درسـت می‌شـود. تعمیـرات هـم بایـد فقـط در بخش‌خصوصـی 

اتفاق بیفتد. یعنی اگر این سیسـتم دولتـی در این حوزه بماند، 

بازهـم فایده‌ای نـدارد.
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سرویس کنترل ترافیک دریایی )VTS(، سرویســی است که توســط یک دســتگاه اجرایی صلاحیت‌دار باهدف ارتقاء ایمنی و کارایی ترافیک شناورها و برای حفاظت از 

محیط‌زیست دریایی طراحی می‌شود.این سرویس باید توانایی عکس‌العمل در برابر ترافیک و پاسخ‌گویی در شرایط ترافیکی که در محدوده سرویس VTS ایجاد می‌شود 

را دارا باشد.  صدور قطعنامه سازمان بین‌المللی دریانوردی )قطعنامه A.857)20((در خصوص استخدام افراد دارای صلاحیت برای کار در VTS نشان‌دهنده این موضوع 

اســت که فرمان‌ها و تعاملات اپراتورهای VTS تا چه حد در تصمیمات فرماندهان شناورها می‌تواند تعیین‌کننده باشــد و اطمینان خاطر فرماندهان شناورهای گوناگون 

خصوصاً شناورهای خارجی از خدمات و سرویس‌های VTS موردنیاز می‌باشد. بنابراین کشورها در هنگام تأسیس و راه‌اندازی مراکز VTS می‌بایست به نیروی انسانی به 

کار گرفته‌شــده در این مراکز توجه خاص و ویژه‌ای داشته باشــند.  در مناطق تحت VTS، اپراتور VTS به همراه فرماندهان شناورها و راهنمایان به‌عنوان بازیگران اصلی 

صحنه )در کنار سایر  بازیگران( هریک به‌نوعی مسئولیت‌هایی به‌منظور عبور و مرور ایمن و سریع شناورها بر عهده‌ دارند که این مسئولیت‌ها تنها از طریق ارتباط درست، 

همکاری مؤثر و درک درســتی از نقش هریک در این خصوص، قابل‌اجرا می‌باشد. هر سه این عوامل عضوی از یک تیم هستند و هدف مشترکی در ارتباط با ترافیک ایمن 

شناورها بر عهده‌ دارند و با توجه به نقش‌های مهم هریک از آن‌ها، صلاحیت و شایستگی افرادی که عهده‌دار این نقش‌ها هستند همواره مورد تأکید و توجه مراجع مرتبط 

بین‌المللی همچون سازمان بین‌المللی دریانوردی )IMO( و انجمن بین‌المللی مراجع کمک ناوبری دریایی و فانوس‌های دریایی )IALA( بوده است. 

کنترل ترافیک دریایی
کنترل ترافیک دریایی در سایه تعاملات و ارتباطات راهنما و اپراتور کنترل ترافیک دریایی

با نگاهی به وضعیت اپراتورهای کنترل ترافیک دریایی و راهنمایان در بنادر شمالی کشور

  سعید کیاکجوری  
معاون امور دریایی و بندری، اداره کل بنادر و دریانوردی استان مازندران بندر نوشهر

 فائزه قدیری  
کارشناس امور دریایی، اداره کل بنادر و دریانوردی استان مازندران بندر نوشهر
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ــته و  ــح نداشـ ــه توضیـ ــاز بـ ــتی نیـ ــده کشـ ــئولیت‌های فرمانـ ــت و مسـ اهمیـ

آموزش‌هـــا، مهـــارت و صلاحیت‌هـــای آن‌هـــا به‌صـــورت اســـتانداردهای 

بین‌المللـــی بـــا جزئیـــات بســـیار مشـــخصی تعییـــن ‌شـــده اســـت و نیـــاز بـــه 

بررســـی بیش‌تـــر در ایـــن مقالـــه دیـــده نمی‌شـــود. امـــا بـــا توجـــه بـــه اینکـــه 

اســـتانداردهای آموزشـــی و مهارتـــی اپراتورهـــای VTS و راهنمایـــان بیش‌تـــر 

ـــتانداردهای  ـــت اس ـــده اس ـــخص‌ ش ـــا مش ـــتورالعمل‌های راهن ـــورت دس به‌ص

متفاوتـــی در کشـــورهای مختلـــف بـــرای آن تعیین‌شـــده و در کشـــور مـــا نیـــز 

ـــه  ـــده و گواهینام ـــن گردی ـــتانداردهایی تدوی ـــی اس ـــش راهنمای ـــد در بخ هرچن

پایلوتـــی در درجـــات مختلـــف طـــی شرایـــط مشـــخصی صـــادر می‌شـــود، در 

بخـــش مربـــوط بـــه اپراتورهـــای VTS نیـــاز بـــه تدویـــن اســـتانداردهای لازم ) 

به‌عنـــوان ‌مثـــال ایجـــاد سیســـتم ارتقـــاء( کامـــاً احســـاس می‌شـــود.

ــناورها  ــی شـ ــای ترافیکـ ــرش سرویس‌هـ ــاهد گسـ ــر شـ ــال‌های اخیـ در سـ

بوده‌ایـــم کـــه منجـــر بـــه افزایـــش چشـــم‌گیری در تعـــداد اپراتورهـــای 

 VTS در سرتـــاسر جهـــان گردیـــده اســـت. سرویس‌هـــای ارائـــه ‌شـــده

 توســـط VTSهـــا به‌طـــور قابل‌ملاحظـــه‌ای بـــا یکدیگـــر متفـــاوت می‌باشـــند 

ـــی از  ـــی و هیدروگراف ـــات هواشناس ـــاده اطلاع ـــار س ـــون انتش ـــی همچ و خدمات

ـــه  ـــی ک ـــده و در شرایط ـــری پیچی ـــای ناوب ـــا توصیه‌ه ـــات ت ـــادل اطلاع ـــق تب طری

ـــامل  ـــری را ش ـــه ناوب ـــوط ب ـــتورات مرب ـــد، دس ـــده باش ـــارات داده‌ ش ـــن اختی ای

می‌شـــود.

بـــا توجـــه بـــه اینکـــه اســـتفاده از پایلـــوت در تمامـــی بنـــادر تجـــاری کشـــور 

ـــی  ـــور VTS در پهلوده ـــوت و اپرات ـــن پایل ـــر بی ـــاط مؤث ـــد، ارتب ـــی می‌باش الزام

ـــیار  ـــی بس ـــن نواح ـــادم در ای ـــری از تص ـــناورها و جلوگی ـــن ش ـــازی ایم و جداس

مهـــم تلقـــی می‌شـــود‌ و تجربـــه و تبحـــر هـــر یـــک می‌توانـــد بســـیار تعییـــن 

‌کننـــده باشـــد. ناگفتـــه نمانـــد کـــه در حـــال حـــاضر یـــک مرکـــز VTS در شـــال 

کشـــور و در بنـــدر انزلـــی وجـــود دارد و ســـایر مراکـــز VTS در حـــال ســـاخت 

و راه‌انـــدازی می‌باشـــند و بـــر اســـاس رویـــه تجربـــه‌ شـــده در بنـــدر انزلـــی 

قابـــل پیش‌بینـــی خواهـــد بـــود کـــه اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک فعلـــی در 

بنـــادر نوشـــهر و امیرآبـــاد عهـــده‌دار وظایـــف و مســـئولیت‌های مربـــوط بـــه 

دســـتگاه‌های VTS در حـــال راه‌انـــدازی خواهنـــد بـــود.

ــردد  ــت VTS تـ ــق تحـ ــه مناطـ ــه بـ ــناورهایی کـ ــان شـ ــر فرماندهـ ازنقطه‌نظـ

دارنـــد، مهـــارت و صلاحیـــت اپراتورهـــای VTS در کنـــار تبحـــر و کفایـــت 

ـــت  ـــکان هدای ـــا س ـــد ت ـــا می‌ده ـــه آن‌ه ـــر را ب ـــان خاط ـــن اطمین ـــان، ای راهنمای

ــه  ــپارد و بـ ــوت بسـ ــای پایلـ ــتورات و راهنمایی‌هـ ــار دسـ ــتی را در اختیـ کشـ

ــای VTS نیـــز نیازمنـــد بـــه اعتـــاد  همیـــن طریـــق پایلوت‌هـــا و اپراتورهـ

ــف  ــام وظایـ ــودمند در انجـ ــر و سـ ــی مؤثـ ــراری ارتباطـ ــت برقـ ــه جهـ دوطرفـ

خویـــش می‌باشـــند. چـــرا کـــه عـــدم اطمینـــان پایلوت‌هـــا از صلاحیـــت 

و شایســـتگی اپراتورهـــای VTS می‌توانـــد عامـــل چشم‌پوشـــی بعضـــی از 

ـــن  ـــر بی ـــاط مؤث ـــن ارتب ـــن رف ـــی و از بی ـــک دریای ـــرل ترافی ـــد کن ـــن واح فرامی

ـــد.  ــل تعیین‌کننـــده باش ـــن دو عامـ ای

در بررســـی‌های به‌عمل‌آمـــده، بـــه نظـــر می‌رســـد در کشـــور مـــا تعامـــل 

ـــوازن  ـــوارد از ت ـــی م ـــی در بعض ـــک دریای ـــرل ترافی ـــور کن ـــا و اپرات ـــن راهن بی

مناســـبی برخـــوردار نمی‌باشـــد و حتـــی بعضـــاً مشاهده‌شـــده کـــه فرامیـــن و 

ـــه  ـــی قرارگرفت ـــورد بی‌توجه ـــی، م ـــک دریای ـــرل ترافی ـــور کن ـــای اپرات توصیه‌ه

ــاً ایـــن راهنمایـــان هســـتند کـــه نظـــرات خـــود را بـــدون توجـــه بـــه  و عمدتـ

دســـتورات بخـــش کنـــرل ترافیـــک دریایـــی اعـــال می‌کننـــد‌. بـــر همیـــن 

ـــاط  ـــر ارتب ـــذار ب ـــل تأثیرگ ـــوع عوام ـــر موض ـــعی دارد ب ـــه س ـــن مطالع ـــاس، ای اس

ـــادر  ـــی بن ـــوزه جغرافیای ـــی در ح ـــک دریای ـــرل ترافی ـــور کن ـــا و اپرات ـــن راهن بی

شـــالی کشـــور تمرکـــز نمایـــد. 

بررســـی‌های به‌عمل‌آمـــده نشـــان می‌دهـــد عمـــده شـــاغلین در مراکـــز 

ـــای  ـــاظ فعالیت‌ه ـــه لح ـــعه‌یافته ب ـــورهای توس ـــی در کش ـــک دریای ـــرل ترافی کن

دریایـــی، اغلـــب افـــرادی باتجربـــه عملـــی دریانـــوردی و دارای مـــدارک تحصیلـــی 

مرتبـــط دانشـــگاهی می‌باشـــند و بـــه نظـــر می‌رســـد عامـــل ســـن، تجربـــه و 

تحصیـــات نقـــش مؤثـــری در پذیـــرش فرمان‌هـــای ارســـالی بـــه راهنمایـــان 

ـــد.  ـــته باش ـــادر داش ـــان بن ـــاغل در ه ش

بـــر همیـــن اســـاس فرم‌ها‌یـــی به‌منظـــور جمـــع‌آوری اطلاعـــات موردنظـــر از 

ـــادر  ـــاغل در بن ـــرم ش ـــان مح ـــی و راهنمای ـــک دریای ـــرل ترافی ـــای کن اپراتوره

ـــرار  ـــل ق ـــورد تحلی ـــد و م ـــل ش ـــان تکمی ـــط آن ـــی و توس ـــور، طراح ـــالی کش ش

ـــت  ـــر اس ـــایان ‌ذک ـــت. ش ـــم پرداخ ـــی آن خواهی ـــه بررس ـــه ب ـــه در ادام ـــت ک گرف

تعـــداد 29 اپراتـــور کنـــرل ترافیـــک دریایـــی و 21 راهنـــا از بنـــادر انزلـــی، 

نوشـــهر و امیرآبـــاد بـــه پرســـش‌نامه مذکـــور پاســـخ دادنـــد.

مقایســـه راهنمایـــان و اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی )در بنـــادر شـــالی 

کشـــور( ازلحـــاظ ســـن، ســـوابق کاری و دریانـــوردی، وضعیـــت اســـتخدامی، 

میـــزان تســـلط بـــر زبـــان انگلیســـی، رشـــته تحصیلـــی و دوره‌هـــای آموزشـــی 

ـــده ـــده ش ـــی گذران تخصص

 سن، سوابق کاری و دریانوردی
ـــاط  ـــی و در ارتب ـــک به‌تنهای ـــوردی هری از آنجـــا ‌کـــه ســـن و ســـوابق کاری و دریان

ـــاغلان  ـــه کاری ش ـــطی از تجرب ـــبتاً متوس ـــخصه نس ـــد مش ـــر می‌توان ـــا یکدیگ ب

در پســـت‌های راهنمایـــان و اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک باشـــد، افـــراد شـــاغل 

ـــورد  ـــور م ـــاخص‌های مذک ـــاس ش ـــر اس ـــالی ب ـــادر ش ـــت‌ها در بن ـــن پس در ای

ـــان داده  ـــاره1 و 2 نش ـــای ش ـــج آن در نموداره ـــه نتای ـــد ک ـــرار گرفتن ـــی ق بررس

ـــت. ـــده اس ‌ش

داشتن سابقه کار بر روی شناور 
)به سال(

سن کاری )به سال(

میزان سابقه کار )به سال(

ـــابقه کاری  ـــناور و س ـــر روی ش ـــابقه کار ب ـــن کاری، س ـــاط س ـــاره1- ارتب ـــودار ش نم

ـــور ـــالی کش ـــادر ش ـــان در بن راهنمای
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كنتارل ترافياك درياايي در  اپراتورهايارتباط سن كاري، سابقه كار بر روي شناور و سابقه كاري  -9شمارهنمودار 

 بنادر شمالي كشور

 

 شاده اسات كاه  سازيمعادل صورتبدينجهت انطباق معيار سنجش سه شاخصه ، شاخصه سن كاري  نمودارهادر اين       

ساال  03ساال معاادل  72فردي با سن  است و شده گرفته نظر در «صفر» سال سن،  سن كاري 92براي فردي با دارا بودن 

ضامناً قارار گارفتن  .اسات شده گرفتهنظر سال سن كاري در  سهسال معادل  03فردي با سن  مثال عنوان بهسن كاري بوده 
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ـــابقه کاری  ـــناور و س ـــر روی ش ـــابقه کار ب ـــن کاری، س ـــاط س ـــاره2- ارتب ـــودار ش نم

ـــور ـــالی کش ـــادر ش ـــی در بن ـــک دریای ـــرل ترافی ـــای کن اپراتوره

ـــاخصه  ـــاخصه، ش ـــه ش ـــنجش س ـــار س ـــاق معی ـــت انطب ـــا جه ـــن نموداره در ای

ســـن کاری بدین‌صـــورت معادل‌ســـازی شـــده اســـت کـــه بـــرای فـــردی بـــا 

ـــت  ـــده اس ـــه ‌ش ـــر گرفت ـــر« در نظ ـــن کاری »صف ـــن، س ـــال س ـــودن 27 س دارا ب

و فـــردی بـــا ســـن 57 ســـال معـــادل 30 ســـال ســـن کاری بـــوده بـــه ‌عنـــوان 

ـــا ســـن 30 ســـال معـــادل ســـه ســـال ســـن کاری در نظـــر گرفتـــه  ‌مثـــال فـــردی ب

‌شـــده اســـت. ضمنـــاً قـــرار گرفـــن مرکـــز نمـــودار در نقطـــه کانونـــی شـــکل 

ـــوازن ایـــن  ایجادشـــده پـــس از اعـــال فاکتورهـــای موردنظـــر، نشـــان ‌دهنـــده ت

فاکتورهاســـت کـــه در هـــر دو ایـــن نمودارهـــا ســـابقه دریانـــوردی ناچیـــز افـــران 

ـــان در مقایســـه  ـــدک راهنمای ـــوردی ان ـــی و ســـابقه دریان ـــک دریای ـــرل ترافی کن

ـــدن  ـــیده ش ـــوازن و کش ـــن ت ـــم زدن ای ـــث بره ـــا باع ـــابقه کاری آن‌ه ـــن و س ـــا س ب

ـــت. ـــده اس ـــا ش ـــپ نموداره ـــمت چ ـــه س ـــده ب ـــث تشکیل‌ش مثل

ـــناور  ـــر روی ش ـــابقه کار ب ـــد س ـــان می‌دهن ـــا نش ـــن نموداره ـــه ای ـــه ک همان‌گون

ــز  ــا نیـ ــز و در پایلوت‌هـ ــیار ناچیـ ــی بسـ ــک دریایـ ــرل ترافیـ ــران کنـ در افـ

ـــران  ـــابقه کاری اف ـــط س ـــب متوس ـــن ترتی ـــه همی ـــد. ب ـــدک می‌باش ـــیار ان بس

ـــت.  ـــال اس ـــدود 18 س ـــا ح ـــال و در پایلوت‌ه ـــی 10 س ـــک دریای ـــرل ترافی کن

ــاخصه‌های  ــاس شـ ــر اسـ ــت بـ ــن دو پسـ ــاغلان ایـ ــط شـ ــه شرایـ ــا مقایسـ بـ

مذکـــور کـــه در نمـــودار شـــاره 3 نشـــان داده‌ شـــده اســـت کامـــاً مشـــخص 

ـــا اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی  ـــان در مقایســـه ب می‌شـــود کـــه راهنمای

ـــرار  ـــری ق ـــاً برت ـــت کام ـــده در وضعی ـــی ذکرش ـــای موردبررس ـــاظ فاکتوره ازلح

می‌گیرنـــد.

توازن اين فاكتورهاسات كاه در  دهنده نشان ،موردنظرپس از اعمال فاكتورهاي  ايجادشدهمركز نمودار در نقطه كانوني شکل 

ه باا در مقايسا راهنماياانهر دو اين نمودارها سابقه دريانوردي ناچيز افسران كنترل ترافيك دريايي و سابقه دريانوردي اندک 

 است. شده هابه سمت چپ نمودار شدهتشکيلمثلث  و كشيده شدنباعث برهم زدن اين توازن  هاآنسن و سابقه كاري 

سابقه كار بر روي شناور در افسران كنترل ترافيك درياايي بسايار نااچيز و در  دهندمينشان  نمودارهاكه اين  گونههمان      

ها سال و در پايلوت 23به همين ترتيب متوسط سابقه كاري  افسران كنترل ترافيك دريايي . باشدمينيز بسيار اندک  هاپايلوت

 دادهنشاان  0ماكور كه در نمودار شماره  هايشاخصهاين دو پست بر اساس  با مقايسه شرايط شاغلان. است سال 21حدود 

 موردبررسيفاكتورهاي  ازلحا  كنترل ترافيك دريايي اپراتورهايدر مقايسه با  راهنمايانكه  شودمي مشخص كاملاً است شده

 .گيرندميبرتري قرار  كاملاًدر وضعيت  ذكرشده

 

سن كاري،  هايمشخصه ازلحا  باراهنماياناپراتورهاي كنترل ترافيك دريايي  مقايسه وضعيت  -0نمودار شماره 

 در بنادر شمالي كشورسابقه كار بر روي شناور و سابقه كاري 

باوده سال  6/66 راهنمايانبراي  ميانگينسال و اين  2/07سن افسران كنترل ترافيك دريايي حدود  ميانگيناست  ذكر شايان

 است.

 وضعيت استخدام -2-2
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ــی  ــای کنـــرل ترافیـــک دریایـ ــت اپراتورهـ ــه وضعیـ ــاره 3- مقایسـ ــودار شـ نمـ

ــناور و  ــر روی شـ ــابقه کار بـ ــن کاری، سـ ــخصه‌های سـ ــاظ مشـ ــان ازلحـ باراهنمایـ

ــور ــالی کشـ ــادر شـ ــابقه کاری در بنـ سـ

ـــدود  ـــی ح ـــک دریای ـــرل ترافی ـــران کن ـــن اف ـــن س ـــت میانگی ـــر اس ـــایان ‌ذک ش

ـــت. ـــوده اس ـــال ب ـــان 46/6 س ـــرای راهنمای ـــن ب ـــن میانگی ـــال و ای 35/9 س

2-2- وضعیت استخدام
وضعیـــت اســـتخدامی پرســـنل کنـــرل ترافیـــک دریایـــی و پایلوت‌هـــا نیـــز 

از دیگـــر مشـــخصه‌هایی اســـت کـــه می‌تـــوان ایـــن دو گـــروه را بـــا یکدیگـــر 

مقایســـه نمـــود کـــه در نمـــودار شـــاره 4 نشـــان داده‌شـــده اســـت.

اين دو گاروه را  توانمياست كه  هاييمشخصهها نيز از ديگر وضعيت استخدامي پرسنل كنترل ترافيك دريايي و پايلوت     

 .است شدهدادهنشان  6نمودار شماره  درنمود كه با يکديگر مقايسه 

 

 مقايسه وضعيت استخدامي راهنمايان و اپراتورهاي كنترل ترافيك دريايي -6نمودار شماره 

) اساتخدام رسامي رسامي از وضاعيت اساتخدامي  راهنمايااندرصد  91، حدود دهندميكه دو نمودار بالا نشان  گونههمان

درصاد نياز  22، شاده واگااارسازمان بنادر و دريانوردي( برخوردار بوده و با توجه به اينکه پايلوتيج باه بخاش خصوصاي 

ها به از آن درصد 1/6كنترل ترافيك دريايي، تنها اپراتورهاي . در خصوص باشندمي راهنماييشركتي مشغول حرفه  صورتبه

و  هااو اماا ناوع قارارداد آن انادفعاليتقاراردادي مشاغول  صاورتبهدرصد  20و حدود  باشندمياستخدام رسمي  صورت

برابار  7/9)در حال حاضر حقاوق درياافتي راهنماياان حادود  هستكاملاً متفاوت  ،از منظر مقدار حقوق دريافتي راهنمايان

 (.است حقوق اپراتورهاي كنترل ترافيك دريايي

 تسلط بر زبان انگليسي -2-3

كاه  شاودميبرداشات  طاوراين اناددادهدر خصوص ميزان تسلط بر زبان انگليسي با توجه به پاسخي كه هريك از افاراد      

درصد اين افراد داراي مدارک دانشاگاهي در 07)حدود ندپرسنل كنترل ترافيك دريايي از تسلط بيشتري برخوردار ،درمجموع

برتاري  تواندميآموزشي زبان تخصصي دريايي  هايدورهكنار گاراندن  در ( هرچند اين موضوعباشندميرشته زبان انگليسي 

 نسبي ايجاد نمايد.
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ــای  ــان و اپراتورهـ ــتخدامی راهنمایـ ــت اسـ ــه وضعیـ ــاره 4- مقایسـ ــودار شـ نمـ

ــی ــک دریایـ ــرل ترافیـ کنـ

همان‌گونـــه کـــه دو نمـــودار بـــالا نشـــان می‌دهنـــد، حـــدود 28 درصـــد 

راهنمایـــان از وضعیـــت اســـتخدامی رســـمی ) اســـتخدام رســـمی ســـازمان بنـــادر 

و دریانـــوردی( برخـــوردار بـــوده و بـــا توجـــه بـــه اینکـــه پایلوتیـــج بـــه بخـــش 

ـــه  ـــغول حرف ـــی مش ـــورت شرکت ـــز به‌ص ـــد نی ـــده، 71 درص ـــذار ش ـــی واگ خصوص

راهنمایـــی می‌باشـــند. در خصـــوص اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی، 

ـــدود  ـــند و ح ـــمی می‌باش ـــتخدام رس ـــورت اس ـــه ص ـــا ب ـــد از آن‌ه ـــا 6/8 درص تنه

93 درصـــد به‌صـــورت قـــراردادی مشـــغول فعالیت‌انـــد و امـــا نـــوع قـــرارداد 

ـــان از منظـــر مقـــدار حقـــوق دریافتـــی، کامـــاً متفـــاوت هســـت  آن‌هـــا و راهنمای

)در حـــال حـــاضر حقـــوق دریافتـــی راهنمایـــان حـــدود 2/5 برابـــر حقـــوق 

اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی اســـت(.

 تسلط بر زبان انگلیسی
ـــه  ـــخی ک ـــه پاس ـــه ب ـــا توج ـــی ب ـــان انگلیس ـــر زب ـــلط ب ـــزان تس ـــوص می در خص

ــوع،  ــه درمجمـ ــود کـ ــت می‌شـ ــور برداشـ ــد این‌طـ ــراد داده‌انـ ــک از افـ هریـ

پرســـنل کنـــرل ترافیـــک دریایـــی از تســـلط بیش‌تـــری برخوردارند)حـــدود 

ـــی  ـــان انگلیس ـــته زب ـــگاهی در رش ـــدارک دانش ـــراد دارای م ـــن اف ـــد ای 35درص

می‌باشـــند( هرچنـــد ایـــن موضـــوع در کنـــار گذرانـــدن دوره‌هـــای آموزشـــی 

زبـــان تخصصـــی دریایـــی می‌توانـــد برتـــری نســـبی ایجـــاد نمایـــد.

رشته تحصیلی
ــان  ــد راهنمایـ ــر اســـت 19درصـ ــه ذکـ ــته تحصیلـــی لازم بـ ــر رشـ از نقطه‌نظـ

)4 نفـــر( در رده‌هـــای کاردانـــی و یـــا لیســـانس در رشـــته ناوبـــری تحصیـــل 

نموده‌انـــد و مابقـــی در ســـطوح مختلـــف در رشـــته‌های غیـــر مرتبـــط بـــا 

ــاً مدیریـــت( مـــدرک تحصیلـــی دارنـــد. فعالیـــت راهنمایـــی )عمدتـ

اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی نیـــز اکـــرا در رشـــته‌های زبـــان 

ــل  ــت تحصیـ ــر و مدیریـ ــرات(، کامپیوتـ ــا مخابـ ــدرت یـ ــرق )قـ ــی، بـ انگلیسـ

‌کرده‌انـــد و هیچ‌گونـــه زمینـــه تحصیلـــی و تجربـــه کار دریایـــی )حداقـــل در 

بـــدو شروع بـــه کار( نداشـــته‌اند.

 دوره‌های آموزشی تخصصی
بـــا توجـــه بـــه بررســـی صـــورت گرفتـــه، راهنمایـــان دوره‌هـــای آموزشـــی 

تخصصـــی چـــون ایمنـــی چهارگانـــه، نقشـــه‌های الکترونیکـــی و انـــواع 

ـــا کشـــتی(  ـــور ب ـــی و مدیریتـــی، هدایـــت و مان ـــا عملیات شبیه‌ســـازها ) رادار و آرپ

ــوزش  ــر آمـ ــه امـ ــه بـ ــد توجـ ــر می‌رسـ ــه نظـ ــد و بـ ــپری کرده‌انـ ــره را سـ و غیـ

راهنمایـــان در سیســـتم راهنمایـــی کـــه در کشـــور مـــا وجـــود دارد کم‌وبیـــش 

ـــات  ـــداد عملی ـــوع و تع ـــوابق، ن ـــه س ـــه ب ـــا توج ـــان ب ـــرد و راهنمای ـــورت می‌پذی ص

ــدارج  ــژه، مـ ــی ویـ ــای آموزشـ ــدن دوره‌هـ ــده و گذرانـ ــام‌ شـ ــی انجـ راهنمایـ

ـــوص  ـــد. در خص ـــی می‌نماین ـــا ط ـــا سر راهن ـــوز ت ـــطح کارآم ـــی را از س راهنمای
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اپراتورهـــای VTS نیـــز بـــر اســـاس تحقیـــق صـــورت گرفتـــه، دوره‌هـــای تخصصـــی 

ـــامل  ـــا ش ـــن دوره‌ه ـــود. ای ـــرا می‌ش ـــده و اج ـــه ‌ش ـــر گرفت ـــژه‌ای در نظ ـــی وی دریای

 ،GMDSS، RADAR، NAVTEX ،ـــی ـــات دریای ـــتجو و نج ـــه‌خوانی، جس نقش

هواشناســـی دریایـــی، زبـــان تخصصـــی دریایـــی، VTS-IALA-V 103 و غیـــره 

ـــی و ســـوابق  ـــه دریای ـــه نداشـــن زمین ـــا توجـــه ب ـــور ب می‌باشـــد. دوره‌هـــای مذک

ــت.  ــی نیسـ ــاً کافـ ــا قطعـ ــد امـ ــر می‌رسـ ــه نظـ ــاً ضروری بـ ــوردی کامـ دریانـ

گذرانـــدن دوره‌هـــای آموزشـــی عملـــی و شبیه‌ســـاز در کنـــار وجـــود سیســـتم 

ـــش  ـــه افزای ـــی، ب ـــک دریای ـــرل ترافی ـــانی کن ـــروی انس ـــوص نی ـــاء در خص ارتق

اعتمادبه‌نفـــس و کارایـــی ایـــن پرســـنل کمـــک خواهـــد کـــرد. 

خلاصه و نتیجه‌گیری
تخصـــص، مهـــارت و تعامـــل فرمانـــده، راهنـــا و اپراتـــور کنـــرل ترافیـــک دریایـــی، 

ـــالا  ـــک ب ـــا ریس ـــی ب ـــناورها در محدوده‌های ـــن ش ـــردد ایم ـــل ضروری در ت ـــه عام س

ـــر  ـــتار عن ـــن نوش ـــند. در ای ـــاحلی می‌باش ـــی س ـــادر و نواح ـــون ورودی بن همچ

ـــک  ـــرل ترافی ـــور کن ـــل اپرات ـــوه تعام ـــه نح ـــوده و از آنجایی‌ک ـــر نب ـــده موردنظ فرمان

ـــوب شناســـایی ‌شـــده  ـــا حـــدی معی ـــور ت ـــالی کش ـــادر ش ـــا در بن ـــی و راهن دریای

ـــوابق کاری و  ـــن، س ـــامل س ـــل ش ـــوه تعام ـــر نح ـــل مؤث ـــده عوام ـــعی ش ـــت، س اس

ـــته  ـــی، رش ـــان انگلیس ـــر زب ـــلط ب ـــزان تس ـــتخدامی، می ـــت اس ـــوردی، وضعی دریان

ـــورد  ـــدودی م ـــا ح ـــده ت ـــده ش ـــی گذران ـــی تخصص ـــای آموزش ـــی و دوره‌ه تحصیل

ـــرد.  ـــرار گی ـــی ق بررس

ـــر  ـــه نظ ـــنجش، ب ـــورد س ـــاخصه‌های م ـــاظ ش ـــه لح ـــان ب ـــی راهنمای ـــری عموم برت

ـــی  ـــن دو عنـــر مهـــم در ایمن ـــان ای ـــن نحـــوه تعامـــل در می می‌رســـد زمینه‌ســـاز ای

ــاخصه‌ها  ــد در بعضـــی شـ ــد. هرچنـ ــای تحـــت VTS باشـ ــوردی در آب‌هـ دریانـ

ــاء  ــرای ارتقـ ــی بـ ــیل‌های خوبـ ــان انگلیســـی، پتانسـ ــر زبـ ــلط بـ ــون تسـ همچـ

ـــود دارد. ـــی وج ـــک دریای ـــرل ترافی ـــای کن اپراتوره

ـــه  ـــار تجرب ـــد در کن ـــتخدام و میـــزان درآم ـــوع اس ـــده ن ـــل بررسی‌ش ـــان عوام از می

کاری، بســـیار تعییـــن ‌کننـــده می‌باشـــد و همیـــن امـــر عامـــل نبـــود اطمینـــان 

و حتـــی در مـــواردی بـــه‌ اصطـــاح دســـت‌کم گرفتـــه شـــدن اپراتورهـــا توســـط 

ـــی  ـــش ایمن ـــیل کاه ـــت پتانس ـــن اس ـــی ممک ـــن حت ـــه ای ـــود ک ـــان می‌ش راهنمای

ـــر  ـــت تدابی ـــذا لازم اس ـــود آورد. ل ـــه وج ـــه را ب ـــای مربوط ـــوردی در محدوده‌ه دریان

ـــای VTS و  ـــارت اپراتوره ـــص و مه ـــی تخص ـــکاف توازن ـــع ش ـــت رف ـــبی در جه مناس

راهنمایـــان اندیشـــیده شـــود. یکـــی از تدابیـــر لازم، تدویـــن سیســـتم ورود و جـــذب 

پرســـنل جدیـــد در سیســـتم کنـــرل ترافیـــک دریایـــی و پـــس‌ازآن ایجـــاد سیســـتمی 

بـــه‌ منظـــور آمـــوزش، اعـــم از آمـــوزش ابتدایـــی، آمـــوزش پیشرفتـــه، آمـــوزش کلاســـی، 

ـــا توجـــه  ـــی و بازآمـــوزی ب ـــا شبیه‌ســـاز، آمـــوزش حیـــن کار، آمـــوزش ارتقائ آمـــوزش ب

بـــه نـــوع سرویســـی کـــه یـــک مرکـــز VTS ارائـــه می‌نمایـــد، می‌باشـــد.

ـــط ورود  ـــان‌دهنده شرای ـــز نش ـــا نی ـــاسر دنی ـــود در سرت ـــای موج ـــی سرویس‌ه بررس

متفاوتـــی اســـت کـــه در کشـــورهای مختلـــف بـــرای اپراتورهـــای VTS در نظـــر گرفته 

ـــا  ـــی ت ـــابقه دریای ـــه س ـــدون هرگون ـــنل ب ـــال، پرس ـــوان ‌مث ـــه ‌عن ـــه ب ـــت ک ـــده اس ‌ش

افـــرادی دارای گواهینامـــه فرماندهـــی یـــا پایلوتـــی را شـــامل می‌شـــود. بـــر همیـــن 

ـــه  ـــوع و گســـردگی آموزش‌هـــای ارائ ـــادی در ن اســـاس هـــم تفاوت‌هـــای بســـیار زی

‌شـــده بـــرای اپراتورهـــای VTS وجـــود دارد. در حـــال حـــاضر هیـــچ نـــوع صلاحیـــت 

شـــناخته ‌شـــده بین‌المللـــی بـــرای اپراتورهـــای VTS وجـــود نـــدارد و درنتیجـــه 

ـــه کشـــور دیگـــری فـــرق  ـــه اســـتخدام و آمـــوزش اپراتورهـــا از یـــک کشـــور ب نگـــرش ب

ـــرای آمـــوزش و  ـــد دســـتورالعمل IALA 103-V"اســـتانداردها ب ـــد. هـــر چن می‌کن

گواهینامـــه کارکنـــان VTS " مفاهیـــم و اهـــداف آمـــوزش را تشریح و اســـتانداردهای 

ورودی و اســـتعدادیابی را پیشـــنهاد نمـــوده و اســـاس انجـــام و اعطـــاء صلاحیت‌هـــا، 

ــکان  ــور امـ ــا و همین‌طـ ــد گواهینامه‌هـ ــالانه و تمدیـ ــی سـ ــه، ارزیابـ گواهینامـ

ارتقـــاء شـــغلی را تشریـــح می‌نمایـــد. تدویـــن یـــک سیســـتم آموزشـــی مناســـب 

بـــا بهره‌گیـــری از ایـــن اســـتاندارد بین‌المللـــی و بومی‌ســـازی آن بـــا توجـــه بـــه 

شرایـــط حـــال اپراتورهـــای کنـــرل ترافیـــک دریایـــی فعلـــی در کشـــور مـــا می‌توانـــد 

ـــه باشـــد.  ـــن زمین ـــت کاری در ای ـــک اولوی ی

ـــور  ـــای ادارات ام ـــد از رؤس ـــود لازم می‌دانن ـــر خ ـــه ب ـــندگان مقال ـــان نویس در پای

دریایـــی، بنـــادر انزلـــی و امیرآبـــاد کـــه در جمـــع‌آوری اطلاعات مربوطـــه همکاری 

ـــد. ـــی را می‌نماین ـــکر و قدردان ـــال تش ـــتند ک ـــذول داش ـــود را مب ـــغ خ بی‌دری

 :Resources

 International Association of Marine( 2012 IALA VTS MANUAL

)Aids to Navigation and Lighthouses Authorities
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 اثر امواج 
در بندر امام خمینی)ره(

امـــواج در تمامـــی ســـواحل و بنـــادر بســـته بـــه قـــدرت خـــود، 

ســـبب فرســـایش ســـواحل شـــده و ســـطح تـــراز آب را در ســـواحل 

تغییـــر می‌دهنـــد. وجـــود ایـــن امـــواج، ایجـــاد جریانـــات امتـــداد 

ـــوه  ـــروز و نح ـــی ب ـــا چگونگ ـــد. ام ـــراه دارن ـــه هم ـــز ب ـــاحل را نی س

تغییـــرات آن‌هـــا در بنـــدر امام‌خمینـــی)ره( نامعلـــوم بـــوده و در ایـــن خصـــوص 

ـــوب در  ـــال رس ـــد و انتق ـــد تولی ـــناخت فرآین ـــت. ش ـــده ا‌س ـــام نش ـــه‌ای انج مطالع

ـــی  ـــه بررس ـــرا ک ـــت، چ ـــوردار اس ـــم‌گیری برخ ـــت چش ـــه از اهمی ـــدوده مطالع مح

ــدر بـــدو‌ن داشـــن آگاهـــی کافـــی از  ــعه بنـ ــای توسـ ــزان کارآمـــدی طرح‌هـ میـ

ـــتفاده از  ـــا اس ـــذا ب ـــود. ل ـــد ب ـــدور نخواه ـــاً مق ـــده، عم ـــن پدی ـــر ای ـــم ب ـــط حاک شرای

ـــه بررســـی تاثیـــر عوامـــل  ـــاد و مـــوج، اقـــدام ب مـــدل عـــددی و بهره‌گیـــری از آمـــار ب

ـــی)ره( و  ـــدر امام‌خمین ـــاحلی بن ـــه س ـــواج در منطق ـــار ام ـــو‌ه انتش ـــف در نح مختل

تغییرا‌تی که رخ می‌دهد شده است.

  رضا نقی‌زاده سهی  

کارشناس ارشد فیزیک دریا

 افشین محسنی آراسته  

استادیار و عضو هیات علمی دانشکده علوم و فنون دریایی دانشگاه آزاد تهران شمال

 کامران لاری  

استادریار عضو هیات علمی دانشکده علوم وفنون دریایی دانشگاه آزاد تهران شمال
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مقدمه
ـــی  ـــای طراح ـــن فاکتوره ـــزء مهم‌تری ـــی ج ـــط محیط ـــل و شرای ـــی از عوام آگاه

ــه موقعیـــت  ــه بـ ــا توجـ ــا بـ ــی و بندرهـ ــازه‌های دریایـ ــد. سـ ــازه‌ها می‌باشـ سـ

ویـــژه‌ای کـــه دارنـــد از ایـــن امـــر مســـتثنی نیســـتند. در نظـــر گرفـــن ایـــن 

ــی  ــز و طراحـ ــی را در آنالیـ ــح و واقعـ ــای صحیـ ــتفاده از روش‌هـ ــل، ا‌سـ عوامـ

ــای  ــل بارهـ ــازه‌ها در مقابـ ــن سـ ــا ایـ ــردد تـ ــبب می‌گـ ــاخته و سـ ــن سـ ممکـ

و‌‌‌ارده و شرایـــط محیطـــی،‌ ‌‌‌امـــکان پایـــداری قابل‌قبولـــی را دارا باشـــند. 

ـــذاری  ـــل تأثیرگ ـــن عام ـــو‌ان مهم‌تری ـــه عن ـــواج ب ـــن ام ـــوظ داش ـــی ملح چگونگ

ـــادر، ثبـــت و تحلیـــل امـــواج و محا‌ســـبه  ـــازه‌های دریایـــی و بن بـــر طراحـــی س

ــن  ــوان از مهم‌تریـ ــاوب را می‌تـ ــاع و دوره تنـ ــول، ارتفـ ــد طـ ــخصاتی ماننـ مشـ

جنبـــه طراحـــی ســـازه‌های دریایـــی دانســـت. در کنـــار بارگـــذاری امـــواج، 

می‌تـــوان بـــه بارگـــذاری انـــواع نیروهـــای حاصـــل از عواملـــی هم‌چـــون 

خـــاک، جریان‌هـــای دریایـــی، جزرومـــد و زلزلـــه بـــر ســـازه‌ها ا‌‌شـــاره کـــرد. 

هم‌چنیـــن تاثیـــر ســـازه‌هایی ماننـــد دیوارهـــای ســـاحلی و موج‌شـــکن‌ها بـــر 

ـــول  ـــت قابل‌قب ـــن وضعی ـــرای تعیی ـــی ب ـــه همـــراه روش‌های ـــا ب ـــت دری روی وضعی

ـــات  ـــی از موضوع ـــازه‌‌های دریای ـــایر س ـــا س ـــل ب ـــدم تعام ـــرای ع ـــازه‌ها ب ـــن س ای

ـــر یـــک ســـازه را  ـــروی مـــوج وارده ب ـــن حـــوزه ا‌ســـت. نی مهـــم مـــورد مطالعـــه در ای

ـــوع  ـــر حســـب ن ـــط طراحـــی ب ـــا رواب ـــا اســـتفاده از مـــدل فیزیکـــی و ی ـــوان ب می‌ت

ســـازه، توپوگرافـــی بســـر دریـــا، عمـــق آب و مشـــخصه‌‌های مـــوج، بـــا توجـــه 

ـــرد. ـــن ک ـــواج تعیی ـــی ام ـــت تصادف ـــه طبیع ب

ــده  ــع شـ ــارس واقـ ــه خلیج‌فـ ــی)ره(، در شـــالی‌ترین نقطـ ــدر امام‌خمینـ بنـ

ــای  ــه خورهـ ــده کـ ــکیل شـ ــور تشـ ــادی خـ ــداد زیـ ــدر از تعـ ــن بنـ ــت. ایـ ا‌سـ

ـــدر  ـــن بن ـــی ای ـــای اصل ـــه خوره ـــهر از جمل ـــوس، دورق و ماهش ـــی، مریم موس

ــی  ــق یکـ ــز از طریـ ــارس نیـ ــا خلیج‌فـ ــدر بـ ــاط بنـ ــد. ارتبـ ــار می‌رونـ ــه شـ بـ

از ایـــن خورهـــا، یعنـــی خـــور موســـی برقـــرار می‌شـــود. بـــا توجـــه بـــه طـــول 

نســـبتا زیـــاد ایـــن خـــور، امـــواج ایجـــاد شـــده در خلیج‌فـــارس بـــه محـــدوده 

ـــم  ـــدر و ک ـــدوده بن ـــودن مح ـــک ب ـــر کوچ ـــرف دیگ ـــد. از ط ـــوذ نمی‌کنن ـــدر نف بن

ـــز کاهـــش داده  ـــاد را نی ـــر آن، امـــکان ایجـــاد مـــوج توســـط ب ـــودن طـــول بادگی ب

اســـت. ایـــن ویژگـــی بـــه عـــاوه دسترســـی آســـان بـــه راه‌‌هـــای مو‌اســـ‌اتی 

ـــن  ـــن و مهم‌تری ـــی از بزرگ‌تری ـــه یک ـــی)ره( را ب ـــدر امام‌خمین ـــور، بن ـــم کش مه

ـــت. ـــرده اس ـــل ک ـــران تبدی ـــاری ای ـــادر تج بن

ـــه  ـــوده و بســـته ب ـــاوب، نامنظـــم ب ـــاع و دوره تن ـــا از نظـــر ارتف ـــواج دری ـــع ام در واق

عمـــق آب و وضعیـــت تو‌پوگرافـــی بســـر دریـــا، ممکـــن ا‌ســـت دارای یکـــی از 

حـــالات ناشـــکنا، شـــکنا و شکســـته باشـــند و در بررســـی و محاســـبه نیـــروی 

مـــوج، بایـــد امواجـــی کـــه بیش‌تریـــن تاثیـــر را بـــر ســـازه دارنـــد مـــورد توجـــه 

قـــرار داد.

در طبیعـــت مـــوارد بســـیاری یافـــت می‌شـــود کـــه مجموعـــه‌ای از موانـــع در 

ـــوان  ـــع می‌ت ـــن موان ـــه از ای ـــوان نمون ـــه عن ـــرد ب ـــرار می‌گی ـــت آب ق ـــیر حرک مس

ــود  ــا وجـ ــکله در دریـ ــای اسـ ــه پایه‌هـ ــیر رودخانـ ــل در مسـ ــای پـ ــه پایه‌هـ بـ

گیاهـــان و درختـــان در بســـر رودخانـــه اشـــاره کـــرد. بـــا عبـــور آب از بیـــن 

ـــانی  ـــده و از هم‌پوش ـــاد ش ـــش ایج ـــع چرخ ـــت موان ـــن دس ـــع در پایی ـــن موان ای

ـــود  ـــان عم ـــتای ا‌نتشارش ـــه راس ـــطحی ک ـــواج س ـــده ام ـــاد ش ـــای ایج چرخش‌ه

بـــر جهـــت جریـــان آب اســـت تشـــکیل می‌شـــود.

مبانی 
ایـــن مســـاله قابل‌اثبـــات اســـت کـــه بســـیاری از مســـائل ســـاحلی و نزدیـــک 

ـــا  ـــواج روی آن‌ه ـــن ام ـــه ای ـــا این‌ک ـــوند ی ـــرل می‌ش ـــواج کن ـــط ام ـــاحل توس س

اثـــرات بســـیار زیـــادی دارنـــد]2[–]4[. بـــه طـــور مثـــال مســـاله فرســـایش 

ـــم  ـــائل مه ـــی از مس ـــه2 یک ـــرژی و تکان ـــال ان ـــار ا‌نتق ـــواحل1 ]5[و]6[ در کن س

ـــت.  ـــواج ا‌س ـــر ام ـــت اث تح

محققـــان بســـیاری اثـــرات امـــواج را بـــر فرآیندهـــای ســـاحلی مطالعـــه 

کرده‌انـــد، کـــه از آن‌هـــا می‌تـــوان بـــه الگوهـــای چرخـــش 3 ]7[, ]8[ 

ـــرد‌. ـــاره ک ـــه‌ اش ـــرژی و تکان ـــال ان ـــادل و انتق ـــاحل، تب ـــار س ـــی کن ریخت‌شناس

ـــایش  ـــبب فرس ـــود، س ـــدرت خ ـــه ق ـــته ب ـــادر بس ـــواحل و بن ـــی س ـــواج در تمام ام

ــود  ــد. وجـ ــر می‌دهنـ ــواحل تغییـ ــراز آب را در سـ ــطح تـ ــده و سـ ــواحل شـ سـ

1. Coast errosion

2. Momentum 

3. Bowen and Inman

ـــا  ـــد. ام ـــراه دارن ـــه هم ـــز ب ـــاحل را نی ـــداد س ـــات امت ـــاد جریان ـــواج، ایج ـــن ام ای

ـــوم  ـــی)ره( نامعل ـــدر امام‌خمین ـــا در بن ـــرات آن‌ه ـــوه تغیی ـــروز و نح ـــی ب چگونگ

ـــت. ـــده ‌اس ـــام نش ـــه‌ای انج ـــوص مطالع ـــن خص ـــوده و در ای ب

ـــد  ـــرار می‌دهن ـــر ق ـــواحل را تحت‌تاثی ـــه س ـــر این‌ک ـــاوه‌ ب ـــواج ع ـــن ام ـــود ای وج

ــر کـــردن ســـاخت  ــایش ســـاحل می‌شـــود(، باعـــث متاثـ ــامل فرسـ ــه شـ )کـ

ســـازه‌های دریایـــی ]2[, ]9[–]11[ می‌شـــوند. مطالعـــه ایـــن امـــواج از 

ضرورت برخـــوردار اســـت‌.

ـــر  ـــا تغیی ـــرای شـــیب ب ـــه 5را ب جانســـون4 در ســـال 2005 مقیاس‌هـــای چندگان

کـــم بـــر اســـاس وابســـتگی بـــه شـــیب  بیـــان کـــرد کـــه بـــه نوعـــی ا‌لهـــام گرفتـــه 

از حـــل صریـــح گرنســـر بـــود. یـــک نمونـــه از حـــل عـــددی معمـــول بـــرای 

ـــت. ـــده اس ـــان داده ش ـــکل 1 نش ـــه‌ای در ش ـــوج لب ـــائل م مس

شکل1- یک نمونه از حل عددی معمول برای مسائل موج لبه‌ای

ــک  ــتفاده از یـ ــا اسـ ــأله را بـ ــی از مسـ ــه مختلفـ ــن جنبـ ــک از محققیـ ــر یـ هـ

ـــأله را  ـــن مس ـــت ای ـــیر پیشرف ـــع س ـــد. درواق ـــان کرده‌ان ـــد بی ـــیون واح فرمولاس

ـــم  ـــاهدات مه ـــت از مش ـــا گذش ـــرد. ب ـــتوکس شروع ک ـــه اس ـــوان از کار اولی می‌ت

اورســـل و حـــل صریـــح گرنســـر در نهایـــت محققـــان بـــه تئوری‌هایـــی بـــرای 

تحلیـــل غیرخطـــی بـــرای عمـــق متغیـــر رســـیدند.

مواد و روش‌ها
اولیـــن قـــدم جهـــت شـــناخت عوامـــل تأثیرگـــذار بـــر محیط‌هـــای دریایـــی 

و نواحـــی ســـاحلی، تعییـــن الگو‌هـــای امـــواج و جریان‌هـــای ســـاحلی 

می‌باشـــد. در مناطـــق ســـاحلی، امـــواج و جریان‌هـــا نقـــش مهمـــی در 

تعییـــن هندســـه و شـــکل ســـواحل بـــازی می‌کننـــد. تعییـــن شرایـــط مـــوج 

در مناطـــق ســـاحلی )تعییـــن ارتفـــاع‌، پریـــود و جهـــت‌ امـــواج( بـــرای بـــرآورد 

نیروهـــای وارده از طـــرف امـــواج بـــر خـــط ســـاحلی ضروری اســـت‌. سیســـتم 

مدل‌ســـازی کاربـــردی MIKE 21 چندیـــن مـــدول جداگانـــه را شـــامل 

می‌شـــود. مـــدول اســـتفاده شـــده در ایـــن مطالعـــه، مـــدول امـــواج نزدیـــک 

ســـاحل )SW 21 MIKE( اســـت کـــه بـــرای محاســـبه میدان‌هـــای مـــوج در 

منطقـــه ســـاحلی اســـتفاده می‌شـــود. بـــرای ایـــن منظـــور الگـــوی انتشـــار 

امـــواج بـــه کمـــک مـــدول SW شبیه‌ســـازی شـــده اســـت. نتایـــج بررســـی‌ها 

ـــواج  ـــی انتشـــار ام ـــه الگـــوی واقع ـــت ارائ نشـــان می‌دهـــد کـــه مـــدول SW قابلی

ـــاس  ـــر اس ـــزار ب ـــن نرم‌اف ـــاب ای ـــد.]1[ انتخ ـــاحلی را دارا می‌باش ـــق س در مناط

قابلیت‌هـــای آن بـــرای شبیه‌ســـازی جریان‌هـــای دریایـــی و هم‌چنیـــن 

ـــوج و  ـــک، م ـــازی هیدرودینامی ـــرای شبیه‌س ـــل آن ب ـــدد و کام ـــای متع مدول‌ه

ـــبکه  ـــر روی ش ـــازی را ب ـــزار، شبیه‌س ـــن نرم‌اف ـــت.‌ ای ـــه اس ـــورت گرفت ـــوب ص رس

ـــا اســـتفاده از روش  ـــز ب دارای ســـاختار انجـــام می‌دهـــد و معـــادلات حاکـــم را نی

تفاضل‌هـــای محـــدود حـــل می‌کنـــد. بـــرای شبیه‌ســـازی هیدرودینامیـــک 

ــا قـــادر باشـــد  محـــدوده مـــورد نظـــر، بایـــد از شـــبکه‌ای اســـتفاده نمـــود تـ

پیچیدگی‌هـــای هندســـی بســـر و محیـــط را بـــه‌ خوبـــی شبیه‌ســـازی کنـــد. 

هم‌چنیـــن بـــرای اجـــرای یـــک مـــدل ریاضـــی بایـــد شرایـــط مـــرزی آن نیـــز 

مشـــخص باشـــد. بـــا توجـــه بـــه این‌کـــه کانـــال دسترســـی در قســـمت‌های 

4. Johnson

5. Multiple scales
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ـــوان  ـــت، نمی‌ت ـــه اس ـــک قرارگرفت ـــدوده‌ای کوچ ـــارس و در مح ـــالی خلیج‌ف ش

آن را در مـــدل کلـــی خلیج‌فـــارس مـــورد مطالعـــه قـــرار داد.از طـــرف دیگـــر 

ـــت و  ـــخص ا‌س ـــدر نامش ـــراف بن ـــت آن در اط ـــراز آب و سرع ـــرات ت ـــت تغیی وضعی

ـــی  ـــدل محل ـــک م ـــدر را در ی ـــت بن ـــدا وضعی ـــوان از ابت ـــت نمی‌ت ـــن عل ـــه همی ب

ــدا از دو مـــدل واســـط  ــات فـــوق ابتـ ــه توضیحـ ــه بـ ــا توجـ ــود. بـ بررســـی نمـ

اســـتفاده می‌شـــود تـــا بـــه کمـــک آن‌هـــا شرایـــط مـــرزی مـــورد نیـــاز بـــرای 

مـــدل محلـــی بنـــدر فراهـــم شـــود.

ـــا اطلاعـــات مـــوج  در ایـــن مطالعـــه یـــک مـــدل مـــوج منطقـــه‌ای انتخـــاب شـــد ت

ـــک  ـــه نزدی ـــه منطق ـــه را ب ـــرای مطالع ـــده ب ـــت آم ـــه دس ـــاحل ب ـــه دور از س منطق

ســـاحل تبدیـــل نمایـــد. ســـپس داده‌هـــای مـــوج تبدیـــل یافتـــه بـــه عنـــوان 

ـــت  ـــده اس ـــه وارد گردی ـــورد مطالع ـــی م ـــدل محل ـــک م ـــرای ی ـــرزی ب ـــط م شرای

کـــه شـــامل ترکیـــب اثـــرات موج‌هـــا و جریان‌هـــا اســـت.

MIKE21SW از یـــک شـــبکه‌بندی محاســـباتی اســـتفاده می‌کنـــد. شـــبکه 

مـــدل بـــر اســـاس داده‌هـــای بـــه دســـت آمـــده از بانـــک اطلاعـــات منطقـــه بنـــدر 

امام‌خمینـــی)ره( ســـاخته شـــد‌.

شبیه‌سازی‌ها بر اساس شرایط زیر انجام شده است:

 فرمول‌بندی طیفی کامل

 فرمول‌بندی زمانی شبه ساکن

 اصطکاک کف برابر 

 شکست موج  و  

زبری کف و شکست موج عمد تا تنها در منطقه آرام اهمیت دارند‌.

مهم‌تریـــن منبعـــی کـــه در ارتبـــاط بـــا امـــواج منطقـــه مـــورد مطالعـــه وجـــود 

ـــروژه  ـــن پ ـــت. در ای ـــران اس ـــای ای ـــواج آب‌ه ـــازی ام ـــروژه مدل‌س ـــج پ دارد، نتای

امـــواج ناشـــی از بـــاد در دریـــای مازنـــدران و خلیج‌فـــارس شبیه‌ســـازی 

ــه  ــی و بـ ــی اقیانوس‌شناسـ ــش‌گاه ملـ ــط پژوهـ ــروژه توسـ ــن پـ ــده‌اند. ایـ ‌شـ

ســـفارش ســـازمان بنـــادر و دریانـــوردی انجـــام شـــده اســـت. در ایـــن پـــروژه 

بـــا اســـتفاده از اطلاعـــات سری زمانـــی، بـــاد حاصـــل از اجـــرای مدل‌هـــای 

هواشناســـی و مـــدل عـــددی، سری زمانـــی، امـــواج تولیـــد شـــده اســـت کـــه 

ــج آن  ــود و از نتایـ ــه نمـ ــوان تهیـ ــه را می‌تـ ــر منطقـ ــه هـ ــوط بـ ــات مربـ اطلاعـ

اســـتفاده کـــرد‌‌.

شـــکل2- گلمـــوج ســـالیانه نســـبت بـــه نزدیک‌تریـــن نقطـــه بـــه محـــل 
بنـــدر

ـــل  ـــه مح ـــه ب ـــن نقط ـــه نزدیک‌تری ـــبت ب ـــالیانه نس ـــوج س ـــدول گلم ـــر و ج تصوی

ـــع  ـــدر، در شـــکل 2 نشـــان داده شـــده اســـت‌. حـــدود 26/81 درصـــد از مواق بن

ســـال ارتفـــاع امـــواج کم‌تـــر از 0/2 مـــر می‌باشـــد. هم‌چنیـــن حـــدود 9/06 

ـــت.  ـــر اس ـــر از 1 م ـــق بیش‌ت ـــواج در آب عمی ـــاع ام ـــال ارتف ـــع س ـــد از مواق درص

ـــال  ـــه احت ـــوده ک ـــر ب ـــا 2.84 م ـــه تقریب ـــن ناحی ـــوج در ای ـــاع م ـــر ارتف حداک

رخـــداد آن بســـیار کـــم اســـت. ایـــن داده‌هـــا بـــه عنـــوان مبنـــای مطالعـــات مـــوج 

ـــات  ـــل از اطلاع ـــده حاص ـــه ش ـــوج تهی ـــه گلم ـــه ب ـــا توج ـــوند. ب ـــاب می‌ش انتخ

پـــروژه مدل‌ســـازی امـــواج ایـــران، امـــواج قابل‌بررســـی در امتدادهـــای 

ــر  ــل مقادیـ ــن دلیـ ــه همیـ ــتند. بـ ــه هسـ 135،157.5،270 و 292.5 درجـ

ارتفـــاع معنـــی‌دار مـــوج بـــه دســـت آمـــده از تحلیـــل مقادیـــر حـــدی و پریـــود 

ـــت‌. ـــده اس ـــی ش ـــدل معرف ـــای م ـــه مرزه ـــدول 1 ب ـــر ج ـــق مقادی ـــر، مطاب متناظ

جدول1- مشخصات امواج فراساحل در راستای غالب
امتداد موج 

فراساحلی)درجه(

ارتفاع موج فراساحل 

)متر(

پریود موج فراساحل 

)ثانیه(

1353/526/69

157/52/35/96

2702/66/16

292/536/41

ـــر  ـــدازه‌ای در نظ ـــه ان ـــی، ب ـــدل محل ـــتفاده در م ـــورد اس ـــبکه م ـــاد ش ـــدازه ابع ان

گرفتـــه شـــده اســـت کـــه بتوانـــد پیچیدگی‌هـــا و عـــوارض بســـر را در نظـــر 

گرفتـــه و رژیـــم امـــواج آب کم‌عمـــق بـــا دقـــت کافـــی مـــدل شـــوند. ابعـــاد 

شـــبکه در مـــدل محلـــی در ناحیـــه نزدیـــک ســـاحل بنـــدر حـــدود 50 مـــر، 

انتخـــاب شـــده اســـت‌.

پارامترهـــای مـــورد اســـتفاده در مدل‌ســـازی امـــواج محلـــی بـــه صـــورت زیـــر 

می‌باشـــند:

گام زمانی:30 ثانیه

طول بازه زمانی:15000 ثانیه

گسســـته ســـازی جهتـــی مـــوج:32 جهـــت در 360 درجـــه و 25 فرکانـــس بیـــن 

ـــز ـــا 1.1 هرت 0.055 ت

نتایج و بحث‌
توزیـــع ارتفـــاع مـــوج شـــاخص بـــه ازای امـــواج فراســـاحلی بـــا ارتفـــاع و دوره 

تنـــاوب و راســـتای پیـــش‌روی ارائـــه شـــده در جـــدول فـــوق در کل محـــدوده 

مدل‌ســـازی و در محـــدوده بنـــدر در شـــکل‌های5-2 نشـــان داده شـــده 

ــت. اسـ

ـــه از  ـــاحل ک ـــواج فراس ـــه ازای ام ـــاخص ب ـــوج ش ـــاع م ـــع ارتف ـــکل2 -توزی ش
راســـتای 135 درجـــه)SE( پیـــش‌روی می‌کننـــد.

ـــه از  ـــاحل ک ـــواج فراس ـــه ازای ام ـــاخص ب ـــوج ش ـــاع م ـــع ارتف ـــکل3- توزی ش
راســـتای 157.5 درجـــه پیـــش‌روی می‌کننـــد.
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ـــه از  ـــاحل ک ـــواج فراس ـــه ازای ام ـــاخص ب ـــوج ش ـــاع م ـــع ارتف ـــکل4- توزی ش
ــد. ــتای 270 درجه)w(پیـــش‌روی می‌کننـ راسـ

ـــه از  ـــاحل ک ـــواج فراس ـــه ازای ام ـــاخص ب ـــوج ش ـــاع م ـــع ارتف ـــکل5- توزی ش
ــد. ــتای 292.5 درجه)WNW(پیـــش‌روی می‌کننـ راسـ

ـــر،  ـــول 1000 م ـــه ط ـــوری ب ـــداد مح ـــاخص در امت ـــوج ش ـــاع م ـــرات ارتف تغیی

ـــده  ـــوج پیش‌رون ـــرای م ـــی)ره( ب ـــدر امام‌خمین ـــل بن ـــاحل در مح ـــر س ـــود ب عم

در امتدادهـــای مختلـــف در شـــکل‌های 9-6 نشـــان داده شـــده اســـت‌‌‌.

شـــکل6- تغییـــر ارتفـــاع مـــوج مشـــخصه در امتـــداد محـــور عمـــود بـــر 
ـــده در راســـتای  ـــواج فراســـاحلی پیش‌رون ـــرای ام ـــدر ب ســـاحل در محـــل بن

ـــه 135درج

ـــاحل در  ـــر س ـــود ب ـــور عم ـــداد مح ـــاخص در امت ـــوج ش ـــاع م ـــکل7- ارتف ش
ـــه ـــتای 157.5درج ـــده از راس ـــاحلی پیش‌رون ـــواج س ـــرای ام ـــدر ب ـــل بن مح

ـــاحل در  ـــر س ـــود ب ـــور عم ـــداد مح ـــاخص در امت ـــوج ش ـــاع م ـــکل8- ارتف ش
محـــل بنـــدر بـــرای امـــواج ســـاحلی پیش‌رونـــده از راســـتای 270درجـــه

ـــاحل در  ـــر س ـــود ب ـــور عم ـــدا‌د مح ـــاخص در امت ـــوج ش ـــاع م ـــکل9- ارتف ش
ـــه ـــتای 292.5درج ـــده از راس ـــاحلی پیش‌رون ـــواج س ـــرای ام ـــدر، ب ـــل بن مح

ــاع مـــوج شـــاخص پیش‌رونـــده در امتدادهـــای غالـــب در  سری زمانـــی ارتفـ

ـــه  ـــکل‌های13-10 ب ـــر، در ش ـــق 4 م ـــه عم ـــدر ب ـــک بن ـــواه نزدی ـــه‌ای دلخ نقط

ـــت: ـــده اس ـــش داده ش ـــدل نمای ـــک م کم

شـــکل10- سری زمانـــی ارتفـــاع مـــوج مشـــخصه پیش‌رونـــده از امتـــداد 
135 درجـــه در نزدیکـــی بنـــدر

شـــکل11- سری زمانـــی ارتفـــاع مـــوج مشـــخصه پیش‌رونـــده از امتـــداد 
157.5 درجـــه در نزدیکـــی بنـــدر
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ـــده از امتـــدا‌د 270 درجـــه  ـــی ارتفـــاع مـــوج مشـــخصه پیش‌رون شـــکل12- سری زمان

در نزدیکـــی بنـــدر

ــدا‌د 292.5  ــوج مشـــخصه پیش‌رونـــده از امتـ ــاع مـ ــی ارتفـ شـــکل13- سری زمانـ

درجـــه در نزدیکـــی بنـــدر

ــه در بخـــش  ــی کـ ــای مختلفـ ــرای حالت‌هـ ــواج بـ ــی از امـ ــای ناشـ جریان‌هـ

ــت،  ــرار گرفـ ــی قـ ــورد بررسـ ــدر مـ ــدوده بنـ ــه محـ ــواج بـ ــال امـ ــل در انتقـ قبـ

ـــازی شـــده‌اند. نتایـــج مربـــوط بـــه توزیـــع جریان‌هـــای کلـــی ناشـــی  شبیه‌‌س

ـــتاهای  ـــه از راس ـــدول2 ک ـــده در ج ـــخص ش ـــاع مش ـــا ارتف ـــاحل ب ـــواج فراس از ام

ـــی  ـــی ناش ـــای محل ـــع جریان‌ه ـــراه توزی ـــه هم ـــد ب ـــش‌روی می‌کنن ـــف پی مختل

ـــده‌اند. ـــان داده ش ـــکل‌های 17-14 نش ـــدر، در ش ـــل بن ـــواج، در مح ـــن ام از ای

خلاصه نتایج سرعت جریان‌های ناشـی از موج در محل پروژه در جدول آورده شده 

اسـت. همان‌گونـه که مشـاهده می‌شـود حداکثر انـدازه سرعت ناشـی از مـوج در 

محـل بندر در حـدود 0/75 مرت در ثانیه بوده و راسـتای آن شرقی – غربی اسـت‌.

ـــدر  ـــدوده بن ـــوج در مح ـــی از م ـــای ناش ـــت جریان‌ه ـــج سرع ـــه نتای ـــدول2- خلاص ج

ـــوج ـــش‌روی م ـــف پی ـــای مختل ـــرای حالت‌ه ب

ره
ما

مشخصات جریان ناشی از موجمشخصات موج فراساحلیش

سرعتراستاارتفاعراستا

1)SE( 1353/522700/57

2)SSE( 157/52/32650/53 درجه

3)W( 2702/61020/22 درجه

4)WNW( 292/53950/2 درجه

شـــکل14- توزیـــع جریان‌هـــای کلـــی ناشـــی از امـــواج فراســـاحل کـــه از راســـتای 

135 درجه)SE(پیـــروی می‌کننـــد.

شـــکل15- توزیـــع جریان‌هـــای کلـــی ناشـــی از امـــواج فراســـاحل کـــه از راســـتای 

157.5 درجه)SSE(پیـــش‌روی می‌کننـــد.

)W(شـــکل16- توزیـــع جریان‌هـــای کلـــی ناشـــی از امـــواج کـــه از راســـتای 270 درجـــه

پیـــش‌روی می‌کننـــد‌.

شـــکل17- توزیـــع جریان‌هـــای کلـــی ناشـــی از امـــواج کـــه از راســـتای 292.5 

درجه)WNW(پیـــروی می‌کننـــد‌‌‌‌.

بـــرای بررســـی دقیق‌تـــر، سری زمانـــی سرعـــت جریـــان ناشـــی از مـــوج 

ـــدر  ـــل بن ـــد در مح ـــش‌روی می‌کنن ـــف پی ـــتاهای مختل ـــه از راس ـــاحلی ک فراس

ـــده و در  ـــتخراج ش ـــر اس ـــق 4 م ـــه در عم ـــوان نمون ـــه عن ـــواه ب ـــه‌ای دلخ در نقط

ــت‌. ــده اسـ ــش داده شـ ــکل‌های 21- 18 نمایـ شـ

شـــکل18- سری زمانـــی سرعـــت جریـــان ناشـــی از مـــوج پیش‌رونـــده از راســـتای 

ـــدر ـــل بن ـــی در مح ـــه ا‌نتخاب ـــه در نقط 135 درج
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شـــکل19- سری زمانـــی سرعـــت جریـــان ناشـــی از مـــوج پیش‌رونـــده از راســـتای 

ـــدر ـــل بن ـــی در مح ـــه انتخاب ـــه در نقط 157.5 درج

شـــکل20- سری زمانـــی سرعـــت جریـــان ناشـــی از مـــوج پیش‌رونـــده از راســـتای 

ـــدر ـــل بن ـــی در مح ـــه ا‌نتخاب ـــه در نقط 270 درج

شـــکل21- سری زمانـــی سرعـــت جریـــان ناشـــی از مـــوج پیش‌رونـــده از راســـتای 

ـــدر ـــل بن ـــی در مح ـــه انتخاب ـــه در نقط 292.5 درج

نتیجه‌گیری

 ایـــن مطالعـــه نتایـــج شبیه‌ســـازی امـــواج را در امتـــداد ســـاحل بنـــدر 

امام‌خمینـــی)ره( بـــا اســـتفاده از مـــدل هیدرولیکـــی ارائـــه می‌کنـــد. 

ـــاحلی  ـــط س ـــداد خ ـــه‌ای در امت ـــواج لب ـــه ام ـــد ک ـــان می‌ده ـــازی‌ها نش شبیه‌س

انتشـــار می‌یابنـــد. عـــاوه بـــر ایـــده‌آل ســـازی طبیعـــت هندســـه، مهم‌تریـــن 

محدودیـــت مطالعـــه حـــاضر در نظـــر گرفـــن یـــک مـــرز ســـاختگی اســـت‌. 

 نتایـــج آورده شـــده در تحقیقـــات حـــاضر، هنـــوز مقدماتـــی اســـت و کار کـــردن 

بـــه منظـــور بررســـی تغییـــرات امـــواج لبـــه‌ای در ناحیـــه ســـاحلی بـــه عنـــوان 

تابعـــی از پارامترهـــای هندســـی، پارامترهـــای اصطکاکـــی و تعـــداد حـــالات 

نیروهـــای مـــوج لبـــه‌ای می‌توانـــد ادامـــه داشـــته باشـــد. 

 بـــرای بـــه دســـت آوردن مشـــخصات امـــواج لبـــه‌ای در آب کم‌عمـــق و 

تغییـــرات رخ داده روی امـــواج حیـــن انتقـــال آن‌هـــا از آب عمیـــق بـــه آب 

کم‌عمـــق از مـــدل طیفـــی عـــددی اســـتفاده شـــده اســـت‌.

ــط  ــداد خـ ــه‌ای در امتـ ــواج لبـ ــه امـ ــد کـ ــان دادنـ ــدل نشـ ــازی مـ  شبیه‌سـ

ـــه‌ای  ـــای لب ـــای موج‌ه ـــاختار و ویژگی‌ه ـــوند و س ـــاد می‌ش ـــدر ایج ـــاحلی بن س

ایجـــاد شـــده از اســـتقلالی نســـبت بـــه عمـــق آب و جهت‌هـــای اولیـــه مـــوج 

ـــدر  ـــواج در بن ـــازی ام ـــا مدل‌س ـــوع ب ـــن موض ـــد. ای ـــدر برخوردارن ـــه بن ورودی ب

بـــه ازای زوایـــای ورودی مختلـــف تحقیـــق شـــد. 

ـــر  ـــر ب ـــت 5 م ـــا سرع ـــاد ب ـــر ب ـــه اگ ـــد ک ـــان می‌ده ـــوج نش ـــازی م ـــج مدل‌س  نتای

ـــا  ثانیه)میانگیـــن سرعـــت بـــاد منطقـــه( از جهـــت شـــال غربـــی بـــوزد، موجـــی را ب

حداکـــر ارتفـــاع 3/0 مـــر و پریـــود 8/2 ثانیـــه ایجـــاد می‌کنـــد. در صورتی‌کـــه 

اطلاعـــات مـــوج منطقـــه ارتفـــاع و پریـــود بیـــش از ایـــن مقادیـــر را نشـــان می‌دهنـــد.
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Abstract:
The waves in all the coast and ports, 
depending on its strength, causing 
coastal ablation and water level on 
coastal change. Despite the waves, 
currents along the coast to carry. But 
how they occur and how changes 
in Bandar Imam Khomeini (RA) is 
unknown, and no study has been 
done in this regard. Knowledge of 
production processes and sediment 
transport in the study area is quite 
important, because the study of the 
effectiveness of port development 
projects without having enough 
knowledge of the conditions 
governing this phenomenon is 
not practically feasible.it has been 
surveyed the effects of various 
factors on spreading this waves 
and changes that occur in coastal 
area of Emam Khomeini harbor 
with using numerical model and 
statics of wind and wave in offshore 
territories. The aim of this study is 
to simulate the wave field at the 
edge of Bandar Imam Khomeini 
is a numerical solution method. 
Therefore, all data sources such 
as wind and wave data measured 
by satellite and numerical models 
of the region have been collected 
and compared. Finally MAHSHAHR 
weather station wind data to the 
lowest points in time as the wind 
input to the model selected. The 
steady state model was run for 
the different cases of wind speed 
and direction. The next step is the 
formation of two-dimensional 
diagrams for each parameters of 
wave which was according to speed 
and direction of wind in various 
location. There is good accordance 
between the model and the data 
points calibration, so it can be used 
to proportional good results.
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مقدمه:
قواعـد حاکـم حمل‌ونقل دریایـی بـرای اولین مرتبه تحـت عنـوان قواعد لاهه در سـال 

1924 بـه تصویب رسـید در تاریـخ حمل‌ونقل، تصویـب این معاهده نقطـه عطفی در 

خاتمـه بخشـیدن به اجحافاتی اسـت کـه از طـرف متصدیـان حمل‌ونقل بـه صاحبان 

کالا وارد می‌شـد؛ پیش‌ از این متصدیان حمل‌ونقل در سـالم رسـاندن کالا به مقصد به 

اشـکال مختلف از خود سـلب مسـئولیت می‌نمودند. از افتخارات ایـن معاهده همین 

بـس که به موجب آن برای اولین بار نه ‌تنها سـلب مسـئولیت متصـدی در انجام وظیفه 

خود که حفظ و نگهداری و رسـاندن سـالم کالا به مقصد منتفی اعلام شـد، بلکه موارد 

نبود کارآمـدی او نیز مشـخص گردید، نارضایتـی از قواعـد لاهه و پروتـکل اصلاحی آن 

موجـب شـد تـا کنفرانـس تجـارت و توسـعه سـازمان ملـل متحد پـس از نشسـت‌های 

متعـدد در سـال 1978 در گردهمایـی خـود در شـهر هامبـورگ، قواعـد تـازه‌ای در 

 زمینـه حمل‌ونقـل دریایی به تصویب برسـاند کـه به قواعـد هامبورگ معروفیت اسـت.

در قواعـد هامبـورگ بـا حفـظ آورده‌هـای قواعـد لاهـه و پروتـکل اصلاحـی نظیـر تایید 

سیسـتم واحد – وزنی علاوه بر این‌که قاعده مسـئولیت با حذف استثنائات دستخوش 

تغییر شـد، مـدت و سـقف آن نیـز تغییر پیـدا کـرد. و از ایـن طریـق بسـیاری از خلاها و 

نارسایی‌های قواعد لاهه از جمله فقدان مسئولیت متصدی در صورت تاخیر در تحویل 

برطرف شـد. با وجـود حمایت قاطع کشـورها از قواعـد مزبور، هنوز موفـق به جایگزین 

شـدن قواعد لاهه درجرگه بین‌المللی نشـده است شاید بی‌مهری کشـورهای اروپایی 

صاحب دریا نسـبت بـه این معاهـده از عمـده دلایل این تاخیر باشـد. 

نحوه انعقاد بیمه دریایی:
بیمه‌نامه دریایی سـندی اسـت که مشـخصات قـرار داد بیمـه در آن منعکس می‌شـود 

سـند مزبور موافقت‌نامه نیسـت و تنها از سوی بیمه‌گر و بر اسـاس توافق او با بیمه‌گذار 

صادر می‌شـود. طبـق عـرف و قوانین بیمه چنان‌چـه بیمه‌نامه صادر نشـود آن قـرارداد 

فاقـد اثـر لازم بـوده و طرح دعـاوی خسـارت مبتنی بـر آن نـزد محاکم با مشـکل مواجه 

خواهـد شـد. مـاده 2 قانـون بیمـه ایـران در این خصـوص مقـرر مـی‌دارد: عقـد بیمه و 

شرایـط آن بایـد به ‌موجب سـند کتبی باشـد و سـند مزبور موسـوم به بیمه‌نامـه خواهد 

بـود. ماده 22 قانون بیمه دریایی انگلسـتان قـرار داد مزبور را قبول ندارد مگـر آن‌که در 

یک بیمه‌نامه منعکس ‌شـده باشـد. از نظر این قانـون تفاوتی ندارد کـه بیمه‌نامه مزبور 

در زمـان انعقاد قـرار داد بـا همان‌گونه که معمول اسـت، بعـد از آن صادر شـود‌.

انواع بیمه‌نامه دریایی
بیمه‌نامه برای سـفر معین Voyage policy: مشـخصات مربوط به مبدأ و نیز مسیری که 

بایـد بین این دو بندر طی شـود در بیمه‌نامه قید می‌شـود‌.

بیمه‌نامه برای مدت معین time policy: این نوع بیمه‌نامه در بیمه کشـتی، مسـئولیت 

سـازندگان و تعمیرکاران کشـتی و تولیدکنندگان محصولات و وسـایل دریایی معمول 

است.

بیمه‌نامـه مختلـط Mixed policy : مـدت بیمه به صـورت تلفیقی از سـفر و مدت معین 

قید شـده است.

بیمه‌نامه به لحاظ قلمرو ) خشـکی و دریـا( Mixed and land : خطرات بیمه‌ای خشـکی 

و دریـا را تحت پوشـش واقع می‌سـازد کـه کالا را از انبار فروشـنده تا انبـار خریدار تحت 

پوشـش قرار می‌دهـد. برای تمـام مراحل خشـکی و دریا.

بیمه‌نامه‌هـای عمومـی General policy: بـه بیمه‌نامه‌ای گفته می‌شـود کـه در ارتباط 

بـا قـرارداد بیمـه‌ای صـادر می‌شـود و شرایط کلـی یا یـک مـدت کلـی در قـرارداد مورد 

توافـق قـرار می‌گیرد.

بیمه‌نامـه شـنا Floating policy : تمـام مراحـل حمل‌ونقـل را شـامل و در مـورد کالای 

بیمه دریایی با نگرشی به مسولیت 
متصدی حمل و نقل 

  نسیم مختاری  

کارشناس ارشد حقوق بین‌الملل

بیمه حمل‌ونقل دریایی بر پایه‌ی قراردادی اســتوار است که به صورت بیمه‌نامه یا سند بیمه نمودار می‌شــود. آن‌چه که اکثر مواقع در بیمه‌ حمل‌ونقل دریایی مورد توجه 

قرار می‌گیرد، پوشش دادن خســارت وارده بر محصولات در حال حمل است. یکی دیگر از مهم‌ترین مباحث حقوق دریایی مسئولیت متصدی حمل‌ونقل است. معاهده 

بروکســل مصوب 1924 از قدیمی‌ترین قواعد حاکم در این زمینه و قواعد هامبورگ مصوب 1978 از تازه‌ترین آن‌ها محســوب می‌شــود. قانون دریایی مصوب شهریور 

1343 نیز با مختصر تفاوت برگردان معاهده بروکسل است.  مقاله حاضر بر آن است تا با تطبیق و بررسی ابعاد گوناگون بیمه‌ی حمل‌ونقل دریایی از جمله ماهیت، شرایط 

طرفین، تعهدات و مســئولیت‌های  بیمه‌گر و بیمه‌گذار و هم‌چنین به تحلیل و بررسی حقوق انگلســتان بپردازد و اختلافات اساسی و ماهوی در ساختار بیمه حمل‌ونقل 

ایران و مسئولیت متصدی را با قوانین دریایی انگلستان مقایسه کند‌.
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 )Certificate( خاصی بیمه نمی‌شـود و بیمه‌گر برای هر مورد حمـل یک گواهی بیمـه

مبتنی بـر بیمه‌نامـه شـناور صـادر می‌شـود. در بیمه شـناور نـوع کالا، نرخ حـق بیمه، 

ارزش کلی موضوعات بیمـه، حداکثر میزان کالا خطرات مورد تعهد بیمه‌گر مشـخص 

شود.

بیمه‌نامـه بـاز  Open policy : سـقف این بیمه‌نامـه با مدت معیـن، از یک تـا دوازده ماه، 

بیش‌تـر ارزش بیمه نـدارد.

اسـلیپ )slip( و انـواع آن :  از بیمه‌نامه به عنوان قرارداد بیمه دریایی سـند دیگری به نام 

اسـلیپ معروف هم هسـت این سـند توسـط دلال بیمه بر اسـاس پیشـنهاد بیمه‌گر از 

سـوی بیمه‌گذار تنظیم می‌شـود و بیمه‌گران هـر کدام با نرخ مشـخصی درصد معینی 

از پوشـش بیمه‌ای را پذیرفته و با قید )LINE( روی اسلیپ آن را امضاء می‌کنند. اعتبار 

اسـلیپ مانند بیمه‌نامه نیسـت چون اولاً با اسـتناد به آن می‌توان از بیمه‌گر درخواست 

نمـود تا بیمه‌نامه را صادر کند‌. ثانیـاً: چنان‌چه در تاریخ انعقاد قرارداد اختلافی باشـد، 

مراجعه به تاریخ اسـلیپ جهت تعیین دقیق تاریـخ انعقاد قرارداد قابل‌قبول اسـت.

1(اسـلیپ ا‌صلی )original slip( : اولین اسـلیپی اسـت که توسـط دلال بیمه تهیه و به 

بیمه‌گران ارائه می‌شـود تا قبولی خـود را روی آن قید و امضاء کنند‌. این اسـلیپ حاوی 

مطالب دسـتور و خواسـته بیمه‌گذار است‌.

2(اسـلیپ بـرای امضـاء ) Signing Slip( : چـون اسـلیپ اصلـی تنها سـندی اسـت که 

حـاوی خـط و امضـاء آندررایترهاسـت )دلال بیمـه( و کپـی آن بـرای صـدور بیمه‌نامـه 

اصلی صـادر شـود. 

3( اسـلیپ با پوشـش باز )Open cover( : دلال بیمه برای تک تک موارد بیمه که مشابه 

یکدیگرند اسـلیپ‌های جداگانه تهیه می‌کند.

4( کلوزهـا )Clauses(‌‌ : شرایـط ضمـن عقـد در قـرارداد بیمـه دریایـی، توسـط انجمـن 

بیمه‌گـران لندن و قانون انگلسـتان کـه حقوق و تعهـدات بیمه‌گر و بیمه‌گـذار را معین 

می‌کند و این کلوزها توسـط بیمه‌نامـه S.G که ضمیمه قانون بیمه دریایی انگلسـتان 

)1906( اسـت تدویـن شـده و هر کـدام مربوط بـه بیمه‌ای خاص اسـت‌.

خطرات بیمه شده بدون نیاز به تصریح در بیمه‌نامه:
1. خطرات دریایی: یعنی خطراتی که به‌ گونه‌ای مسـتقیم یا غیرمستقیم ناشی از دریا 

باشـد. مواردی مثل غرق شـدن، بر گل نشستن  و واژگون شدن کشـتی  در تحت این 

عنوان قـرار می‌گیرد.

 2. به دریا ریختن کالا: چون هدف از این عمل، نجات کشـتی و سایر محصولات است، 

باید خسارت‌های وارده بین تمامی محصولات و کشتی تقسیم شده و همه‌ی اشخاص 

ذی‌نفـع در آن سـهیم شـوند. بـه همیـن جهـت آن را هـم تحـت عنـوان »خسـارت‌های 

عمومی یا زیـان همگانی« قـرار می‌دهند.

3. خسـارت ناشـی از کارکنـان کشـتی: اعمالـی کـه ممکـن اسـت از جانـب فرمانـده یا 

کارکنان کشـتی سر بزند و به محصولات کشـتی صدمه وارد نمایند، خواه از روی عمد و 

سـوءنیت باشـد و خواه ناشـی از غفلـت و بی‌احتیاطـی را »باراتـری« می‌نامند.

4. عـدم تحویل: چنان‌چه قسـمتی از کالا به دلیـل نامعلومی مفقود شـود و در مقصد 

به دسـت صاحبش نرسـد، عـدم تحویل کالا به وقوع پیوسـته اسـت. اگر محمـولات به 

تعداد بسـته‌های درسـت تحویل داده شـوند ولی محتویات داخل آن‌ها کم شده باشد 

در اینجا خطر کرسی وجود دارد نه عـدم تحویل‌. 

5. خطـر ادعای شـخص ثالث: ممکن اسـت فرمانـده یا کارکنان کشـتی بیمه شـده، بر 

اثر ارتکاب خطا و اشـتباه وضعیتی پیش آورند که به محصولات کشـتی بیمه شـده یا به 

کشتی دیگر یا به مؤسسات بندری خسـارات وارد آورند. در مواردی که کارکنان کشتی 

یا خدمه مسـئول شـناخته می‌شـوند، مالک یا متصدی حمل ملـزم خواهد شـد که در 

مقام بیمه‌گذار خسـارت‌های وارده به اشـخاص ثالث را از طریـق بیمه‌گر جبران نماید.

خطرات بیمه شده نیازمند تصریح در بیمه‌نامه:
ماهیت و طبیعـت خاص برخی خطـرات، شرایـط و نرخ‌های متفـاوت از سـایر خطرات 

را ایجـاب می‌کنـد که در عمل همـه بیمه‌گران مایل به تحت پوشـش قـرار دادن چنین 

خطراتی نمی‌باشند. ماده 28 قانون بیمه ایران چنین مقرر می‌دارد: » بیمه‌گر مسئول 

خسارات ناشـی از جنگ و شـورش نخواهد بود مگر آن‌که خلاف آن در بیمه‌نامه نوشته 

شـده باشـد. نرخ جنگ معمولاً توسـط »کمیته جنگ اویدز« و با توجه به شرط درگیری 

در مناطق جنگی تعیین می‌شود. 

وظایف و تعهدات بیمه‌گذار و بیمه‌گر در حمل‌ونقل دریایی:
الف( ضمانت اجرای کتمان یا اعلام خلاف واقع غیرعمدی :

چنان‌چه مطالب اظهار نشـده یا اظهار خالف واقع قبل از وقوع حادثه باشـد، بیمه‌گر 

حـق دارد یـا اضافه حـق بیمـه را از بیمه‌گـذار دریافت داشـته و قـرارداد را ابقاء کنـد و یا 

قرارداد را فسـخ کنـد)م13 ق.ب(‌.

ب(: ضمانت اجرای کتمان و اظهار خلاف واقع عمدی:

مـاده 12 ق.ب 1316 اظهـار خلاف واقع یا کتمان واقعیاتـی که موجب تغییر موضوع 

خطر یا کاهش اهمیت خطر در نظر بیمه‌گر شـود را مستلزم بطلان عقد دانسته است. 

بند1 مـاده 18 قانـون بیمه دریایی انگلسـتان مقـرر می‌دارد: »اگـر بیمه‌گـذار در ابراز 

حقایق قصـور ورزید، بیمه‌گـر می‌تواند قـرارداد بیمه را فسـخ نماید. در چنیـن مواردی 

بیمه‌گـر می‌توانـد یکـی از دو راه زیـر را برگزینـد، یا حـق بیمه‌گـذار را بـدواً بازگردانده و 

ختـم قـرارداد را اعالم کند و یـا این‌که حق بیمـه را نگـه دارد و بگذارد همچنـان به قوت 

خود باقی بماند.  

تعهدات بیمه‌گر:
جربان خسـارت: وظیفه‌ی عمـده بیمه‌گـر، پرداخت تضمینی اسـت کـه مطابق عقد 

بیمه بر عهده او قرار گرفته اسـت. ممکن اسـت در عقد بیمه، تعهدات دیگری نیز برای 

بیمه‌گر لحاظ شـده باشـد کـه از نوع تعهـد به فعل خاص اسـت‌. 

شرایط جبران خسارت:

1- اثبـات وقـوع خطـر مـورد بیمـه: اصل عمومـی چنین اسـت که هـرگاه خطـری بیمه 

شده باشـد و خسارت وارده ناشـی از آن خطر باشـد، این بیمه گران هستند که مسئول 

پرداخت خسـارت هسـتند و یا این‌که بایسـتی بتوانند ثابت کننـد که خسـارت وارده از 

خطراتی که در بیمه‌نامه و یا قانون اسـتثناء شـده،  ناشـی شـده اسـت. 

2- اثبـات تحقـق خسـارت: بیمه‌گذار بـرای مطالبـه‌ی جربان خسـارت از بیمه‌گر باید 

ثابت نماید کـه ضرر و زیان به او وارد شـده اسـت.  

3- اثبـات این‌که خطـر مورد بیمه علت اصلی خسـارت بـوده اسـت: قابل پرداخت بودن 

خسـارت وارده بـه بیمه‌گذار مسـتلزم آن اسـت کـه ثابت شـود که خطر مـورد بیمه علت 

اصلی خسـارت بـوده اسـت. گاهی اوقـات ممکن اسـت خطرات اسـتثناء شـده نیز در 

ورود، ضرر موثر باشـد. 

قانـون بیمـه در این مورد سـاکت اسـت و رویه قضایـی نیز فرصت تصمیم‌گیـری نیافته 

اسـت. اما دادگاه استیناف در پرونده‌ی کشـتی موتوری » مپس سپی جی جی « اظهار 

عقیده کـرد: »زمانی که دو علت هم‌زمان و مسـاوی سـبب خسـارت شـده اسـت و فقط 

یکـی از دو علت یاد شـده تحت پوشـش قـرار دارد، بیمه‌گـر به دلیل وجـود همین علت 

تحت تامین، مسـئول جبران خسـارت وارده اسـت مگر این‌که دیگری که علت پوشش 

نیسـت، صریحاً در بیمه‌نامه از تعهدات بیمه‌گر مستثنی شده باشـد.« در حقوق ایران 

تقسـیم خسـارت، نسـبت به میزان تأثیر در ورود ضرر پذیرفته شده است‌.

جبران خسارت در بیمه‌ی دریایی:
   اساسـاً مفهـوم جربان خسـارت در انـواع بیمـه به‌طـور اعـم و در بیمه‌هـای اشـیاء و 

مسـئولیت به‌طور اخـص، مبتنی بـر اصل غرامـت اسـت. به موجب این اصـل بیمه‌گر 

تنها موظف اسـت بیمه‌گـذار را در شرایـط قبل از وقوع خسـارت قرار دهـد، به‌طوری‌که 

تصور شـود هیچ خسـارتی به وقوع نپیوسـته است.   

انواع خسارت :
خسـارت کلی: خسـارتی اسـت که به موجـب آن، کالای موضـوع بیمه آن‌چنان آسـیب 

می‌بینـد و یا از دسرتس خارج می‌شـود که قابـل بازیافت نباشـد و لذا بـی‌ارزش تلقی 

می‌شـود. ولی در عین‌حال باید توجه داشـت که این عدم‌ارزش گاه واقعی و گاه فرضی 

اسـت. بنابراین خسـارت وارده به ترتیب به خسارت کلی واقعی و خسـارت کلی فرضی 

تقسیم می‌شود. 

خسـارت کلی واقعی: ممکن اسـت موضوع مورد بیمه مفقود شـود. در ایـن صورت باید 

مدتی کـه عرفا موجب قطـع امید از یافتن آن می‌شـود و از تاریخ فقدان سـپری شـود تا 

بتوان مورد را خسارت کلی واقعی محسـوب نمود. در قانون بیمه ایران در خصوص این 

مساله حکمی بیان نشـده و باید به مقررات و قواعد عمومی در این زمینه مراجعه شود. 

امـا در قانون بیمـه دریایی انگلسـتان در ماده 58 به این مسـاله اشـاره و مقرر شـده که 

لازم اسـت زمان معقولـی از تاریخ گم شـدن موضوع بیمه بگذرد، ولی مدت مشـخصی 

ذکر نشـده است‌.

خسـارت کلی فرضی: هـرگاه خسـارت وارده به کالای موضوع بیمه به حدی باشـد که با 

وجود داشتن ارزش در عرف خاص، از آن چشم‌پوشـی شـود و یا این‌‌که هزینه بازیافتن 

آن بیش از ارزش پس از بازیافتن باشـد، کلی فرضی محسـوب می‌شود. 

میزان خسارت قابل پرداخت به متصدی حمل‌‌و‌نقل:
میزان خسارت قابل پرداخت به متصدی حمل‌ونقل دریایی بستگی به قوانین مختلف 

دارد. در مقـررات داخلـی بـه موجـب رژیـم حاکـم در قانون مدنـی نه تنها سـقفی برای 
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میزان مسـئولیت متصدی حمل‌‌ونقل در نظر گرفته نشده است بلکه میزان مسئولیت 

او به درجه تقصیر او در وقوع حادثه منوط است. اما در رژیم قانون تجارت )ماده 386(، 

از آن‌جایی که قانون‌گذار متصدی حمل‌ونقل را مطلقا مسـئول تلف یا گم‌شدن کالای 

مربوطه دانسـته است، هیچ سقفی برای میزان مسـئولیت او در نظر نگرفته است. 

میزان خسـارت پرداختی به صاحـب کالا: در بیمه‌ی دریایی آن‌چه حائز اهمیت اسـت، 

شـیوه و پرداخت و تصفیه خسـارت می‌باشـد. اصولاً خسـارت باید بـه ارزش واقعی کالا 

در روز حادثـه تصفیه شـود، زیـرا از زمان خریداری کالا و گذشـت زمـان مربوط به حمل 

آن تـا روز تحویـل به صاحـب کالا، ممکـن اسـت ارزش آن دچار نوسـانات زیادی شـود. 

به موجب ماده 12 قانون بیمه: »مسـئولیت بیمه‌گر عبارت اسـت از تفـاوت قیمت مال 

بیمه شـده بلافاصله قبل از وقوع حادثه با قیمت باقی‌مانـده آن بلافاصله بعد از حادثه. 

خسـارت حاصلـه به پـول نقـد پرداخت خواهد شـد مگـر این‌که حـق تعمیر و یـا تغییر، 

برای بیمه‌گر در سـند پیش‌بینی شـده باشـد.«

مسئولیت متصدی حمل‌ونقل
ماهیـت مسـئولیت متصـدی حمل‌ونقـل دریایـی و مـوارد عـدم آن بـا توجـه بـه قانـون 

دریایـی ایـران :

1. ماهیت مسئولیت متصدی حمل‌ونقل دریایی 

بـا توجه بـه مـواد 54 و55 قانون دریایی کـه همان مـواد 3و4 قواعد لاهه اسـت، مبنای 

مسئولیت قدری مبهم بیان شده است برخی از اساتید مسئولیت متصدی حمل‌ونقل 

دریایـی را مبتنی بر تقصیر به نحوی که در حقوق ایران موردنظر اسـت عنـوان کرده‌اند 

برخی دیگر، مسئولیت متصدی حمل‌ونقل دریایی را مبتنی بر اماره واقعی مسئولیت 

می‌داننـد، زیـرا صرف اثبات عـدم ارتکاب تقصیـر به وسـیله متصدی حمل‌ونقـل رافع 

مسئولیت وی نمی‌باشـد به نظر این مولف، از آن‌جا که مطابق قواعد لاهه اثبات رعایت 

احتیـاط لازم بـه عهده متصـدی اسـت در برخـورد اولیه بـه نظر می‌آیـد کـه در معاهده 

لاهه سیسـتم مبتنی بر تقصیر پذیرفته شـده اسـت درحالی‌که چنین نیسـت زیرا او با 

اثبـات رعایت احتیاط لازم از مسـئولیت مبری نمی‌شـود بلکه لازم اسـت یکـی از موارد 

اسـتثنایی نیز ثابت شـود. البته با اثبات هریک از موارد اسـتثنایی مالک کالا می‌تواند 

تقصیر متصـدی و یـا نماینـدگان او را در ایجاد خسـارت ثابت کنـد به‌ عبارتـی ‌دیگر در 

همه مـوارد ارائه دلیل مخالف از طرف صاحب کالا پذیرفته شـده به غیـر از یک مورد که 

آن هم موردی اسـت که در آن اشـتباه دریانوردی مطرح اسـت‌.

2. موارد معافیت از مسئولیت :

مطابق ماده 55 ق.د.ا.) ماده 4 قواعد لاهه( : 

الـف. کشـتی و متصـدی باربـری هیچ‌کدام مسـئول فقـدان یا خسـارت ناشـی از عدم 

قابلیـت دریانـوردی نخواهد بود مگر آن‌کـه از طرف آن‌هـا در آماده نمودن کشـتی برای 

دریانوردی و تامین احتیاجات آن از نظر کارکنان و تجهیزات و تدارکات کافی و مناسب 

کـردن انبارهـا و کلیه قسـمت‌های دیگـر کشـتی کـه کالا در آن حمل می‌شـود، هرگاه 

فقـدان یـا خسـارت وارده در نتیجـه عدم‌قابلیـت دریانـوردی باشـد متصـدی باربـری و 

یا اشـخاص دیگری کـه به اسـتناد این مـاده ادعـای معافیـت از مسـئولیت می‌نمایند 

ملزم‌اند کـه اعامل سـعی و مراقبـت را از ناحیه خـود ثابت کنند.

ب.کشتی و متصدی بار مسئول فقدان یا خسارت ناشی از علل مشروحه زیر نخواهند 

بود:

ـ  غفلت و قصور و یا عمل فرمانده و کارکنان و راهنمایان و یا مامور مجاز متصدی باربری 

هنگام دریانوردی و اداره امور کشتی.

مطابـق مـاده 54 ق.د.ا.: متصـدی باربری مکلف اسـت قبل از هـر سـفر و در شروع آن 

مراقبت‌هـای لازم را بـه شرح زیـر به عمـل آورد:

 ـکشتی را برای دریانوردی آماده کند.

 ـکارکنان و تجهیزات و تدارکات کشتی را به‌طور شایسته‌ای تهیه و فراهم آورد.

ـ  انبارهـا و سردخانه‌هـا و کلیـه قسـمت‌های دیگـر کشـتی را که بـرای حمـل کالا مورد 

اسـتفاده قرارمـی گیرد مرتـب و آمـاده کند.

به نظر می‌رسـد که مسـئولیت متصـدی در ایـن مورد مطابـق قانـون دریایـی ) و قواعد 

لاهه( مبتنی بر تقصیر مفروض اسـت، زیرا متصدی که متوسـل به این مورد اسـتثنایی 

می‌شـود باید ثابـت کنـد کـه در قـرار دادن کشـتی در وضعیت قابلیـت دریانـوردی در 

ابتـدای سـفر، مرتکب تقصیری نشـده و اعامل مراقبـت را هم نموده اسـت.

3.غفلـت و قصـور و یـا اعامل فرمانـده و کارکنـان و راهنمایـان و یـا نماینـده مجـاز 

متصـدی هنـگام دریانـوردی و اداره امـور کشـتی: مطابـق بنـد الـف از بخـش 2 مـاده 

55 قانـون دریایـی ;برخالف این‌کـه گفتـه شـده ایـن مـورد از مـوارد اسـتثنایی بـر 

خالف قاعـده کلـی در حقـوق اسـت کـه مطابـق آن آمـر مسـئول اعامل نماینـده 

خـود و کسـانی اسـت کـه در خدمـت او می‌باشـند. توجـه ایـن اسـتثناء در حقـوق 

دریایـی وجـود حـوادث دریایـی اسـت کـه همـواره کشـتی موضـوع برخـورد بـا آن 

 اسـت و فرمانـده دارای اسـتقلال اسـت و بـه تنهایـی تصمیـم می‌گیـرد.  

بنابرایـن اشـتباه در دریانـوردی و اداره امـور کشـتی از طـرف ماموران متصـدی موجب 

مسـئولیت متصدی حمل‌ونقل نیسـت، اما او مسـئول خسـارات ناشـی از اشـتباهات 

بازرگانـی فرمانـده کارکنـان و نمایندگان خود اسـت. 

4.آتش‌سـوزی کـه بـه سـبب فعـل یـا خطـای متصـدی باربـری نباشـد: مطابـق بنـد 

ب از بخـش 2مـاده 55 قانـون دریایـی خسـارت ناشـی از آتش‌سـوزی کـه بـه دلیـل 

 فعـل و یـا خطـای متصـدی باربـری نباشـد متوجـه متصـدی حمل‌ونقـل نیسـت. 

 اسـتفاده از ایـن مـورد بـر عهده متصـدی حمل‌ونقل اسـت کـه در ابتـدا ثابـت کند که 

مطابـق مـاده 54 کشـتی در ابتـدای سـفر دارای قابلیـت دریانـوردی بـوده و خسـارت 

ناشـی از آتش‌سـوزی اسـت و بر عهـده صاحب کالا اسـت کـه تقصیر متصـدی را ثابت 

کند و بنابراین در صورت آتش‌سوزی با علت نامعلوم متصدی معاف از مسئولیت است. 

رویه‌های قضایی فرانسـه، بلژیـک، ایتالیا و آمریکا نیـز به همین منوال اسـت بر خلاف 

حقـوق انگلیس کـه در آن متصدی در عین‌حـال که باید آتش‌سـوزی را ثابـت کند باید 

اعلام نمایـد که در ایجاد آن هم نقشـی نداشـته اسـت.

5.موارد عامل خارجی:

مطابق بندهای ج.د.و.ه.ز.ح.ی و ک از بخش 2 ماده 55 قانون دریایی ایران این موارد 

عبارتند از خطرات و یا سوانح دریا و آب‌های قابل کشتیرانی، حوادث طبیعی، عملیات 

دشـمنانه جامعه جنـگ و.... مطابق قانـون دریایـی و قواعـد لاهه، وقتی که خسـارت 

ناشـی از موارد اخیرالذکر اسـت متصدی معاف از مسئولیت اسـت. قابل‌ ذکر است که 

خطرات و سـوانح دریایی صرفا به دریا محدود نمی‌شـود بلکه آب‌های قابل کشـتیرانی 

و کانال‌هـا را نیز در بر می‌گیـرد حوادث طبیعی خطراتی اسـت که ممکن اسـت علاوه 

بر دریا در خشـکی نیـز رخ دهد.

6.عیب مخفی و نقایص ذاتی و تقصیر فرستنده :

_کسر و کمبود وزن و حجم کالا و هر نوع خسـارت دیگری که از معایب مخفی، ماهیت 

و نقایص ذاتی کالا ناشی شود.

_نقایص بسته‌بندی کالا 

_نقایص و یا کامل نبودن علائم و مشخصات

_عیـب ذ‌اتـی در رابطه بـا طبیعـت کالا و از مختصات آن اسـت که سـفر دریایی موجب 

خرابی آن می‌شـود، و عیب مخفی عیبی اسـت که قبل از حمل مخفی بوده، چنان‌چه 

خسـارت ناشـی از ویژگی کالا باشـد که متصدی قادر به‌ پیش‌بینی آن نیست، مطابق 

قانون دریایی متصدی از مسـئولیت مبری است. 

7.نجات و مجاهدت برای نجات جان افراد و یا اموال در دریا:  

یکی از قواعد قدیمی که اشـاره همبسـتگی در دریا دارد، معافیت متصدی حمل‌ونقل 

از تحمـل خسـارت ناشـی از تغییر مسـیر بـرای نجـات افـراد و یـا امـوال در دریا اسـت. 

کم‌تریـن پیامد اقدام بـرای نجات افـراد و یا امـوال در دریا، انحراف از مسـیر توافقی و یا 

مسـیر مناسـب و معقول و تاخیر در تحویل اسـت که متصدی از این جهـات در صورتی 

که انحراف معقول باشـد فاقد مسـئولیت اسـت. 

اعتبار شروط)رزرو(:
مطابـق بنـد ج از بخـش 3 مـاده 54 ق.د.ا متصـدی باربـری ملـزم نیسـت کـه در 

بارنامـه دریایـی در حالتـی کـه متصـدی بـه دلیـل موجهـی در صحـت و اظهـارات 

فرسـتنده تردیـد کنـد و یـا به دلیـل نداشتن وسـیله مناسـب جهت کنرتل اظهـارات 

فرسـتنده می‌توانـد متوسـل بـه شرط شـود. مطابـق قانـون دریایـی و )قواعـد لاهـه( 

ذکـر دلایـل وجـود شـک و تردیـد نداشتن وسـیله مناسـب جهـت بررسـی اظهـارات 

دربارنامـه توسـط متصـدی الزامی نیسـت بـا ایـن توضیح کـه مطابـق قانـون دریایی، 

متصـدی مجـاز بـه ارائـه ایـن دلایـل درزمانـی پـس از قیـد شرط می‌باشـد. بـه هـر 

حـال اولیـن اثـر وجـود شرط در بارنامـه ایـن اسـت کـه علائـم دریافـت صحیـح و 

سـالم بـودن کالا توسـط متصـدی را از بیـن می‌بـرد بـه عبارتـی دیگـر بارنامـه، 

 نشـانه‌ای تلقـی می‌شـود بـر ورود خسـارت بـه کالا قبـل از تحویـل آن بـه متصـدی.

با توجه بـه مفهوم مخالف بندهـای1و2 مـاده 55 قانـون دریایی متصـدی حمل‌ونقل 

دریایـی موظف بـه پرداخـت غرامت فقـدان یا خسـارت ناشـی از مـواردی غیـر از موارد 

اسـتثنا و عدم‌قابلیت دریانوردی کشـتی اسـت‌.

مبنای مسئولیت متصدی حمل‌ونقل دریایی
 و موارد عدم آن در قواعد هامبورگ 

الف. مبنای مسئولیت

مطابق بند 1 ماده 5 قواعد هامبورگ: متصدی حمل‌ونقل مسئول زیان ناشی از تلف، 

خسـارت وارده به کالا و هم‌چنین تاخیر در تحویل آن است. چنان‌چه واقعه، طی مدتی 

که حسـب مـاده 4 کالا تحت حفاظـت متصدی حمل‌ونقـل بـوده، رخ داده باشـد مگر 
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این‌که متصـدی ثابت کند کـه خود او بـا ماموران یـا نمایندگانش کلیه اقداماتـی را که 

به‌طور معقول جهت احتراز از واقعه و عواقب آن لازم بوده به عمل آورده‌اند.  و نیز مطابق 

تفاهم‌نامـه معاهـده هامبورگ مسـئولیت متصـدی حمل‌ونقل تحت این کنوانسـیون 

مبتنی اسـت بر اصل تقصیر یا خطای فرض شـده. بدین معنی که حسـب قاعده کلی 

اثبات ادعا بـه عهده متصدی حمل‌ونقل اسـت. 

ب. موارد استثنایی:

بـا توجه بـه پیشرفت‌هـای فنی صـورت گرفتـه در زمینـه دریانـوردی، معافیت ناشـی از 

اشـتباه دریانوردی در قواعد هامبورگ حذف شده اسـت بنابراین موارد عدم‌مسئولیت 

متصدی حمل‌ونقـل مطابق قواعد هامبـورگ در مـوارد خاص عبارت اسـت از: 

1. آتش‌سوزی:

مطابق بند 4 ماده 5 قواعد هامبورگ متصدی حمل‌ونقل در موارد ذیل مسئول است:

ـ فقدان یا خسـارت وارد به کالا و یا تاخیر در تحویل که ناشی از حریق باشد، در صورتی 

کـه خواهـان ثابت نمایـد که حریـق ناشـی از تقصیر یـا غفلـت متصـدی حمل‌ونقل یا 

نمایندگان او بوده اسـت.

ـ در حالتی که حریق در کشـتی موجب از بین رفتن کالا شود بنا به تقاضای خواهان یا 

متصدی حمل‌ونقل و به منظـور تعیین علت و نحوه آتش‌سـوزی مطابق با رویه مرسـوم 

کشـتیرانی بازرسـی به عمل خواهد آمـد و به تقاضـای خواهان یا متصـدی حمل‌ونقل 

نسـخه‌ای از گـزارش کارشناسـی در اختیار متصـدی حمل‌ونقل و یا خواهان گذاشـته 

خواهد شد. 

2.حمل حیوانات زنده

مطابق بند 5 ماده 5 قواعد هامبورگ: 

)) در مورد حمل حیوانات زنده، متصدی حمل‌ونقل مسـئول تلف، خسارت یا تاخیر در 

تحویل که ناشـی از خطرات ویـژه به این قبیل ترابری‌ها اسـت نخواهد بـود، مشروط بر 

این‌کـه متصدی ثابت کند حسـب رهنمود‌های فرسـتنده کـه در ارتباط بـا حیوانات به 

او داده شـده، عمل نموده اسـت و این‌کـه در اوضـاع ‌و احوال مربوط، خسـارت یا تاخیر 

قابل انتسـاب به این خطرات ویژه می‌باشـد. در ایـن حالت فرض بر ایـن خواهد بود که 

خسـارت یا تاخیر وارده ناشـی از آن خطرات بوده است مگر این‌که ثابت شود خسارت یا 

تاخیر در تحویل کالا یا جزا ناشی از تقصیر متصدی حمل‌ونقل یا ماموران و نمایندگان 

او بـوده اسـت.(( همان‌طوری کـه ملاحظه می‌شـود قواعـد هامبورگ حمـل حیوانات 

زنده را به عنوان یکی از موارد استثنایی ضابطه‌مند کرده است، بر خلاف قانون دریایی 

ایـران و )قواعد لاهه( که صراحتا مـورد را از قلمرو اجرایی خود حذف نموده اسـت. 

3.مساعدت دریایی:

مطابق بند 6 ماده 5 قواعد هامبورگ: ))به جز خسـارت، مشرتک متصدی حمل‌ونقل 

در مورد تلف، خسـارت یـا تاخیر در تحویل که ناشـی از تدابیر اتخاذ شـده بـرای نجات 

افراد یا ناشـی از تدابیر متعارف اتخاذ شـده برای نجات امول در دریا باشد، مسئولیتی 

ندارد.(( 

بر خلاف قانـون دریایی ایـران) و قواعد لاهه( که تفکیکی بین نجات اموال و اشـخاص 

در دریا قائل نشـده اسـت، معاهده هامبورگ متصـدی حمل‌ونقل را از بابت خسـارات 

ناشـی از اقدامـات بـرای نجـات امـوال در دریـا در صورتی معـاف می‌داند کـه اقدامات 

انجام شـده متعارف و معقول باشـد، اما متصدی را از مسـئولیت ناشـی از خسارات هر 

نوع اقـدام برای نجـات افـراد در دریـا مبری قـرار می‌د‌هد.

4.حمل کالا روی عرشه: 

مطابق ماده 9 قواعد هامبورگ: 

ـ  متصـدی حمل‌ونقـل مجـاز به حمـل کالا به روی عرشـه نیسـت مگـر این‌که ایـن نوع 

حمـل به موجـب توافق با فرسـتنده یا عـرف تجـاری مربوط یا بـه تجویز مقـررات حاکم 

صورت گیرد. 

ـ چنان‌چـه متصدی حمل‌ونقل و فرسـتنده توافق کنند که کالا می‌تواند به روی عرشـه 

حمـل شـود، حمل‌ونقـل کننـده بایـد در بارنامه و یـا مـدرک دیگری کـه دلالت بـر قرار 

داد حمل‌ونقـل دریایـی دارد ایـن را متمرکز شـود. در صورت عدم‌وجـود چنین عبارتی 

اثبـات وجود توافـق قبلی مبنی بر حمل کالا به روی عرشـه به عهـده حمل‌ونقل کننده 

اسـت و او حق اسـتناد به توافق مزبور در مقابل اشـخاص ثالث از جمله گیرنده کالا که 

بارنامه را با حسـن نیت متصرف شـده اسـت ندارد. بنابراین حمل کالا به روی عرشـه از 

قلمـرو قانون دریایـی و قواعد لاهه خارج اسـت و این یکی از نقاط ضعـف قانون دریایی 

اسـت، زیرا یکـی از ضروریـات حمل‌ونقـل دریایی امـروز حمل به روی عرشـه اسـت که 

پروتـکل 1968 نیز در این مورد سـکوت کرده اسـت. قواعـد هامبورگ در پاسـخ به این 

 نیـاز حمل‌ونقـل دریایـی طـی مـاده 9، حمـل بـه روی عرشـه را ضابطه‌منـد می‌کنـد. 

مطابـق بنـد1 مـاده 5 قواعـد هامبـورگ : متصـدی حمل‌ونقل مسـئول زیان ناشـی از 

تاخیر در تحویل کالا اسـت و مطابق بند 2 همین ماده تاخیـر در تحویل وقتی مصداق 

پیدا می‌کنـد که درمدت زمانی کـه در قرارداد صریحا توافق شـده یا در غیـر این صورت 

در مـدت زمانی که بـرای یک متصـدی حمل‌ونقل جـدی با توجه بـه شرایـط و اوضاع‌ و 

احـوال موجـود در نظر گرفته می‌شـود، کالا در بندر تخلیه پیش‌بینی شـده در قـرارداد 

حمل‌ونقـل دریایـی تحویل داده نشـده باشـد. بنابراین کرس دارایی گیرنـده به لحاظ 

تاخیـر در تحویل اعم از مـادی، معنوی و اقتصادی به عهده متصدی حمل‌ونقل اسـت 

و شرط خالف آن باطل اسـت‌.

نتیجه‌گیری:
قرارداد بیمه از جمله حمل‌ونقل دریایی، از دیدگاه حقوقـی، قراردادی متکی بر اصول 

حقوقی فرمانروا بر همه قراردادها اسـت‌. ولی افزون بـر آن، این قرارداد از لحاظ تکلیف 

طرفیـن در مقابـل هـم، ضما‌نـت اجـرای عدم‌انجام ایـن تکالیـف و اثـر آن‌ها، بـا قواعد 

عمومـی حاکم  بـر سـایر قراردادهـا متفاوت اسـت و علـت ایـن تفاوت‌هـا را در طبیعت 

خـاص قراردادهـای بیمـه ازجملـه اصـول و ماهیـت حقوقـی آن‌هـا می‌توان جسـتجو 

کرد. اگر چه به‌طور مرسـوم عقد بیمـه دریایی با تنظیم بیمه‌نامه منعقد می‌شـود، ولی 

ازآن‌جایی‌کـه قانون‌گذار هیـچ ضمانت اجرایی بـرای تنظیم بیمه‌نامه به شـکل کتبی 

مقرر نکرده، بیمه در زمره‌ی عقود تشریفاتی محسوب نمی‌شود. لذا به قضات پیشنهاد 

می‌شـود چنان‌چـه عقد بیمه به صورت شـفاهی منعقد شـود و بـر مبنـای آن  بیمه‌گر و 

بیمه‌گـذار اقداماتی را انجـام دهند، حکـم به صحّت چنین عقـدی دهند.

از سـوی دیگـر در دوران حاکمیت شرایط قـراردادی بر روابـط متصدیان حمل‌ونقل 

صاحبـان کالا اجحافات فـراوان بر صاحبان کالا وارد می‌شـد که بـا توجه به وضعیت 

فنـی موجـود در آن دوران، تدویـن نظامـی حاکـم بـر حمل‌ونقـل دریایـی هم‌چـون 

قواعـد لاهـه بـرای اولیـن مرتبـه ایـده‌آل بـه نظـر می‌رسـید. دگرگونی‌هـای صـورت 

گرفتـه در زمینه فنی و دریانـوردی در این فاصله از سـال 1924، یعنی زمان تصویب 

قواعد لاهـه، باعث شـد که قواعد لاهـه و قوانیـن متاثـر از آن به هیچ‌وجـه، منطبق با 

واقعیات روز و انتظـارات طرفین قرارداد حمل‌ونقل نباشـند، پروتکل تکمیلی قواعد 

لاهه مصوب 1968 نیز علی‌رغم آورده‌هایش نتوانسـته اسـت مشـکلات قواعد لاهه 

را برطـرف کنـد و انتظارات را پاسـخ دهـد. بنابراین انجـام این مهم به عهـده معاهده 

هامبورگ مصوب 1978 قرارمی گیرد. این معاهده بدون این‌که تغییرات بنیادین در 

زمینه حمل‌ونقل دریایی به وجود آورد، قواعد حمل‌ونقل دریایـی را روز آمد و منطبق 

با تحولات نوین و هماهنگ با سـایر رشـته‌های حمل‌ونقل کرده است و بدین ترتیب 

می‌توان گفـت این قواعد یکـی از روش‌های مطلوب جهت رفع نارسـایی‌های قانون 

دریایـی و کارآمـد نمـودن آن‌ها می‌باشـد. بـه نظر می‌رسـد بر خالف قانـون دریایی 

مصـوب 1343 و ) قواعـد لاهـه( قواعد هامبـورگ مصـوب 1978 علی‌رغم ایـرادات 

جزئی که بـر آن وارد شـده، قواعد مناسـبی برای اعمال بـر حمل‌ونقل دریایـی امروز 

اسـت. حاصل این بررسـی این اسـت که در معاهده هامبورگ راه‌حل‌هـای جدید با 

توجه بـه تکنیک‌‌های جدید ارائه شـده اسـت و بـه نحو شایسـته‌ای تعـادل لازم بین 

صاحبان منافع در قرارداد حمل‌ونقل دریایی رعایت شـده اسـت. بـا توجه به این‌که 

حمل‌ونقـل دریایـی و دعـاوی ناشـی از آن دارای ظرایـف و پیچیدگی‌هـای خـاص و 

در بردارنـده عواقـب اقتصادی فراوان اسـت، پـس به لحـاظ دارا بودن اهمیـت ویژه، 

نیازمند رسـیدگی سریـع و دقیق هم می‌باشـد کـه آن هـم ممکن نمی‌شـود مگر در 

سـایه قوانینی متناسـب با وضعیت موجود و به همت دادگاهی خاص در این زمینه. 

بنابرایـن لازم اسـت قانـون دریایی مصـوب 1343 با توجه بـه قواعد هامبـورگ مورد 

بازنگـری قرار گیـرد و دادگاهی اختصاصی ویژه دعـاوی دریایی همان طـوری که در 

اغلب کشـورها دایر اسـت و ماده 188 فصل سـیزدهم قانـون دریایی نیز بـر ضرورت 

تشـکیل آن تصریـح کـرده اسـت، تاسـیس شـود، تـا با رسـیدگی بـه مسـائل حقوق 

دریایی بر اسـاس قوانیـن کارآمدی که در این زمینه شـاهد تصویـب آن خواهیم بود، 

نقشـی موثر در تحول و ارتقاء این رشته به جایگاهی که شایسـته آن است ایفا نماید. 

این تحـول صـورت نخواهـد گرفـت مگـر این‌کـه آراء دادگاه مزبـور همان طـور که در 

بسـیاری از کشورها معمول است، به طریقی مناسب انتشار یابد و مورد نقد و بررسی 

صاحب‌نظران قـرار گیرد. 
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مرگ‌ومیـــر ماهیـــان در ناحیـــه ســـاحلی )Neritic( از خانـــواده پهلـــو نقـــره‌ای )Atherinidae( در 23 اردیبهشـــت مـــاه 1394در جنـــوب جزیـــره کیـــش )ســـاحل 

مـــرف بـــه پـــارک آبـــی( موجـــب گردیـــد اخبـــار و مطالبـــی کـــه اکـــرا بـــدون تحقیـــق و غیرمســـتند بودنـــد، در نشریـــات و رســـانه‌های مجـــازی منعکـــس شـــود. 

ـــه نتایـــج حاصـــل از بررســـی‌های میدانـــی  ـــر پای ـــر اســـاس مســـتندات و شـــواهد علمـــی و هم‌چنیـــن ب ایـــن گـــزارش در واقـــع بررســـی تحلیلـــی می‌باشـــد کـــه ب

ـــه شـــده پیشـــین از  ـــده مشـــخص نمـــوده اســـت کـــه اظهـــار نظرهـــا و فرضیه‌هـــای ارائ ـــه شـــده اســـت. نتیجـــه مطالعـــات و تحقیقـــات نگارن و آزمایشـــگاهی ارائ

ـــل  ـــات، دلی ـــتندات و اطلاع ـــاس مس ـــر اس ـــند. ب ـــتناد نمی‌باش ـــل اس ـــی قاب ـــی و علم ـــاظ فن ـــه لح ـــوده و ب ـــردود ب ـــا م ـــی کام ـــای نفت ـــاب و آلودگی‌ه ـــاب و فاض ـــه پس ـــه تخلی جمل

ـــوک  ـــی و ش ـــرس محیط ـــل اس ـــه دلی ـــه ب ـــود ک ـــان نم ـــی بی ـــل محیط ـــه عوام ـــا و مجموع ـــی دری ـــادل اکولوژیک ـــوردن تع ـــم خ ـــوان به‌ه ـــاردین را می‌ت ـــان س ـــات ماهی ـــی تلف اصل

ـــکوفایی  ـــال آن ش ـــه دنب ـــش و ب ـــره کی ـــوب جزی ـــاه( در جن ـــت ‌م ـــا 25 اردیبهش ـــدت )20 ت ـــی کوتاه‌م ـــک دوره زمان ـــی ی ـــرارت، ط ـــه ح ـــی درج ـــش ناگهان ـــی از افزای ـــی ناش حرارت

 )Atherinidae( غیررســـمی جوامـــع جلبکـــی و پلانکتونـــی و در نهایـــت کمبـــود اکســـیژن تلفـــات گـــروه محـــدود و دســـته‌های کوچـــک ماهیـــان عمدتـــا از خانـــواده پهلـــو نقـــره‌ای

را در بخـــش ســـاحلی موجـــب شـــده اســـت. گونـــه موردنظـــر ارزش شـــیلاتی – اقتصـــادی نداشـــته و بـــا توجـــه بـــه عـــدم حضـــور آلاینده‌هـــای محیطـــی )ترکیبـــات نفتـــی و فلـــزات 

ســـنگین و نیـــز ترکیبـــات ســـمی ناشـــی از کشـــند قرمـــز  (Red Tide(، ضمـــن اینکـــه دلیـــل تلفـــات آلاینده‌هـــای نفتـــی و ترکیبـــات ســـمی نبـــوده اســـت، بـــرای بهداشـــت و ســـامت 

جوامع انسانی نیز خطرآفرین نخواهد بود. 

تجربیـــات و مســـتندات موجـــود نشـــان داده اســـت کـــه مرگ‌ومیـــر آبزیـــان، رخـــداد تـــازه‌ای نـــه تنهـــا بـــرای کشـــور بلکـــه بـــرای تمـــام مناطـــق دریایـــی و ســـاحلی جهـــان نمی‌باشـــد. 

بـــرای مثـــال می‌تـــوان بـــه تلفـــات ســـاردین ماهیـــان در آبـــان مـــاه ســـال 1393 در بنـــدر چابهـــار – و کنـــارک ا‌شـــاره نمـــود )مراجعـــه شـــود بـــه نشریـــه بنـــدر و دریـــا، شـــاره 215، آذر 

ـــای عـــان( نیـــز تحت‌تاثیـــر میکـــرو کلیـــای ناحیـــه اقیانوســـی هنـــد – آرام  مـــاه 1393، صفحـــه 60(. محیط‌زیســـت دریایـــی جنـــوب کشـــور )خلیج‌فـــارس، تنگـــه هرمـــز و دری

)و شـــبه جزیـــره عربســـتان( می‌باشـــد کـــه از یـــک سیســـتم تنـــش‌زا چندگانـــه متاثـــر از موضوعـــات طبیعـــی و جغرافیایـــی، سیاســـی و نظامـــی، اجتماعـــی و اقتصـــادی در تنـــگا 

ـــر  ـــوی دیگ ـــی، و از س ـــاحلی – دریای ـــازه‌های س ـــداث س ـــکونی، و اح ـــق مس ـــرش مناط ـــت و گس ـــش جمعی ـــو افزای ـــت. از یک‌س ـــه اس ـــرار گرفت ـــتی ق ـــدید محیط‌زیس ـــران ش و بح

ـــا  ـــت و گاز( تمام ـــتی )نف ـــع غیر‌زیس ـــرداری از مناب ـــتخراج و بهره‌ب ـــاف و اس ـــای اکتش ـــان، فعالیت‌ه ـــر آبزی ـــتی و ذخای ـــع زیس ـــرداری از مناب ـــری و بهره‌ب ـــعه ماهی‌گی ـــد توس رون

ـــه هـــم خـــوردن تعـــادل اکولوژیـــک و نظـــام طبیعـــی محیط‌زیســـت دریایـــی آن گردیـــده اســـت.  موجـــب ب

ـــر  ـــرات ناشـــی از تغیی ـــی گرمســـیری )Tropical storms( و حتـــی تاثی ـــان پدیده‌هـــای طبیعـــی ناشـــی از فعالیت‌هـــای زمین‌شناســـی )Tectonic( و طوفان‌هـــای دریای ـــن می در ای

اقلیـــم )Climate change( و گرمایـــش جهانـــی )Global warming( ایـــن منطقـــه را تبدیـــل بـــه محیط‌زیســـت دریایـــی شـــکننده نمـــوده اســـت کـــه عمدتـــا مجموعـــه‌ای از عوامـــل 

ـــد.  ـــرار می‌ده ـــدف ق ـــورد ه ـــاحلی را م ـــیب‌پذیر س ـــاس و آس ـــه حس ـــذار، ناحی تاثیرگ

پیامدهای ناشی از شوک حرارتی و بررسی علل تلفات ماهیان
سواحل جزیره کیش، همچنان نیگون و غیر آلوده

  فریدون عوفی  

پژوهشگر و عضو هیئت‌علمی 

موسسه تحقیقات علوم شیلاتی کشور - بخش اکولوژی منابع آبی
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جغرافیای طبیعی جزیره کیش
موقعیـــت جغرافیایـــی: جزیـــره کیـــش از نظـــر تقســـیمات 

ــدر  ــتان بنـ ــع شهرسـ ــش از توابـ ــش کیـ ــز بخـ ــی مرکـ سیاسـ

لنگـــه - اســـتان هرمـــزگان می‌باشـــد. مســـاحتی حـــدود 91 

کیلومـــر مربـــع و محیـــط پیرامـــون آن 40 کیلومـــر دارد کـــه 

ـــت.  ـــه اس ـــرار گرفت ـــور ق ـــی کش ـــه جنوب ـــری کران در 18 کیلوم

از شـــال بـــه گـــرزه )18 کیلومـــر(، از شرق بـــا جزایـــر فـــارور 

)50 کیلومـــر(، فـــارورگان )57 کیلومـــر( و ســـیری )80 

ــر( و  ــی )230 کیلومـ ــه ابوظبـ ــوب شرق بـ ــر(، از جنـ کیلومـ

از غـــرب بـــا جزایـــر هندورابـــی )28 کیلومـــر( و لاوان )57 

کیلومـــر( فاصلـــه دارد. دارای شـــکلی تقریبـــا بیضـــی بـــوده 

کـــه بلندتریـــن طـــول آن در امتـــداد شرق بـــه غـــرب 15/45 

و عـــرض آن 7/9 کیلومـــر )از بنـــدر گاه – گمـــرک در شـــال 

تـــا ســـاحل جنـــوب شرق – فانـــوس دریایـــی در جنـــوب( 

. شـــد می‌با

ــره  ــران، جزیـ ــی ایـ ــدی اقلیمـ ــوا: در طبقه‌بنـ ــم و آب و هـ اقلیـ

کیـــش در قلمـــرو ناحیـــه بیابانـــی قـــرار می‌گیـــرد. لیکـــن در 

مقیـــاس محلـــی، ایـــن جزیـــره بـــا نواحـــی بیابانـــی داخلـــی 

ـــت نســـبی  ـــاً ناشـــی از رطوب ـــی دارد کـــه عمدت ـــران تفاوت‌های ای

فـــراوان اســـت. میانگیـــن دمـــای ســـالانه جزیـــره ملـــی یـــک 

ـــت  ـــانتی‌گراد اس ـــه س ـــاری، 26/6 درج ـــاله آم ـــت س دوره بیس

کـــه در نـــوع خـــود بالاتریـــن میانگین‌هـــای دمـــای ســـالانه 

ایـــران محســـوب می‌شـــود. بـــا ایـــن وجـــود، از آبّـــان مـــاه تـــا 

اردیبهشـــت مـــاه، دمـــای هـــوا از اعتـــدال نســـبی برخـــوردار 

اســـت. دمـــای هـــوا در ایـــن مـــدت بیـــن 17 تـــا 28 درجـــه 

ســـانتی‌گراد می‌باشـــد. ایـــن ویژگـــی نیـــز بـــر قابلیت‌هـــای 

ـــد،  ـــگری می‌افزای ـــه گردش ـــک منطق ـــوان ی ـــش به‌عن ـــره کی جزی

ـــیعی  ـــای وس ـــالی و بخش‌ه ـــواحل ش ـــدت س ـــن م ـــرا در ای زی

ـــمت  ـــه س ـــی ب ـــش میان ـــتان‌های بخ ـــوص اس ـــور به‌خص از کش

ـــتند.  ـــتفاده نیس ـــل اس ـــا قاب ـــت سرم ـــه عل ـــاً ب ـــال، عموم ش

ـــه شـــدت  ـــره کیـــش ب ـــم هـــا )میکـــرو کلیـــای( جزی خـــرده اقلی

ـــه  ـــت ک ـــی اس ـــزرگ آب ـــر ب ـــی از بس ـــای ناش ـــلطه پدیده‌ه در س

دامنـــه‌ی نوســـان تغییـــرات دمـــای شـــبانه روزی آن در ایـــام 

ســـال بســـیارکم اســـت. فشـــار بخـــار آب جزیـــره در بیش‌تـــر 

ایـــام ســـال غالبـــاً در حـــدی بســـیار بـــالا اســــت )رطوبـــت نســـبی 

ــره در  ــه جزیـ ــای متوســـط روزانـ ــا 60 %(. اختـــاف دمـ 50 تـ

طـــول ســـال کـــم تـــر از 9 تـــا 10 درجـــه اســـت و افـــت دمـــا 

ــوای  ــد. هـ ــر نمی‌باشـ ــا صفـ ــدان یـ ــد یخ‌بنـ ــچ‌گاه در حـ هیـ

ـــم  ـــای ملای ـــن، دارای گرم ـــا فروردی ـــر ت ـــای مه ـــش در ماه‌ه کی

ومطبـــوع اســـت و در ایـــن فاصلـــه زمانـــی جزیـــره در شرایـــط 

زیســـت محیطـــی مطلـــوب قـــراردارد. از اردیبهشـــت تـــا مهـــر 

هـــوای کیـــش گـــرم و شرجـــی و میانگیـــن دمـــای روزانـــه جزیـــره 

ـــت  ـــت. در اردیبهش ـــم اس ـــه ه ـــک ب ـــاً نزدی ـــا تقریب ـــن ماه‌ه در ای

چـــون آب دریـــا هنـــوز سرد و رطوبـــت نســـبی پاییـــن اســـت 

ـــاد آن ملایـــم، خنـــک و نســـیم  هـــوای کیـــش تقریبـــاً خشـــک و ب

ــاری و شرایـــط زیســـت  ــوای آن بهـ ــوع هـ ــوده و در مجمـ وار بـ

محیطـــی آن بســـیار مطلـــوب اســـت. 

ولـــی بـــا توجـــه بـــه شـــواهد و مســـتندات ثبـــت شـــده، طـــی 

ســـال‌های مختلـــف افزایـــش درجـــه حـــرارت را در نیمـــه اول 

ـــاه مـــدت و حداکـــر  ـــود کـــه اکـــرا کوت ســـال شـــاهد خواهیـــم ب

در یـــک دوره زمانـــی کم‌تـــر از 5 تـــا 6 روز می‌باشـــد. تفـــاوت 

دمـــا بیـــن گرم‌تریـــن و سردتریـــن مـــاه کیـــش حـــدود 16درجـــه 

اســـت. به‌طوری‌کـــه دی مـــاه دارای کم‌تریـــن تبخیـــر بـــا 

نوســـان 12 % و خنک‌تریـــن و خشـــک‌ترین مـــاه جزیـــره 

ــر و  ــا تغییـ ــر و بـ ــزان تبخیـ ــن میـ ــا بیش‌تریـ ــاه بـ ــرداد مـ و مـ

ــن  ــر و گرم‌تریـ ــن تبخیـ ــدود 28 % دارای بیش‌تریـ ــان حـ نوسـ

مـــاه جزیـــره اســـت. تبخیـــر زیـــاد ایـــام مـــرداد مـــاه در وقـــوع 

بارش‌هـــای اتفاقـــی هـــر از چنـــدگاه جزیـــره بـــه صـــورت 

رگبارهـــای موســـمی کـــه متأثـــر از جریـــان هـــوای مرطـــوب 

اقیانـــوس هنـــد در ایـــن منطقـــه اســـت بـــی تأثیـــر نیســـت. 

ـــت  ـــا اس ـــیل آس ـــاً س ـــه عمدت ـــاه ک ـــرداد م ـــی م ـــای اتفاق باران‌ه

ـــود، موجـــب شستشـــو و فرســـایش  ـــاه خواهـــد ب و در مدتـــی کوت

خـــاک شـــده و بـــه علـــت گرمـــای بـــالای ســـطح زمیـــن نـــم و 

رطوبـــت خـــاک نیـــز بـــه سرعـــت از خـــاک محـــو می‌گـــردد. 

تنـــوع زیســـتی: جزیـــره کیـــش فاقـــد رودخانـــه دائمـــی 

می‌باشـــد، ولـــی رطوبـــت نســـبی بـــالا و اقلیـــم مناســـب، 

ــره شـــده  ــوع پوشـــش گیاهـــی جزیـ ــبزی و تنـ موجـــب سرسـ

اســـت. گونه‌هـــا و جوامـــع گیاهـــی جزیـــره را می‌تـــوان بـــه دو 

ـــرت،  ـــز، ک ـــار، گ ـــی، کن ـــور ایران ـــی )که ـــای بوم ـــته گونه‌ه دس

ــی  ــت و وارداتـ ــت کاشـ ــی، دشـ ــای غیربومـ ــل( و گونه‌هـ نخـ

)کهـــور پاکســـتانی، گل کاغـــذی، اکالیپتـــوس، درمـــان عقـــرب، 

ـــل(  ـــرش، نارگی ـــر لیموت ـــات نظی ـــش، مرکب ـــی، چری ـــل زینت نخ

تقســـیم‌بندی نمـــود. یکـــی از مهم‌تریـــن جلوه‌هـــای 

طبیعـــی و جاذبه‌هـــای محیطـــی در ایـــن جزیـــره، تنـــوع 

ـــع  ـــتی جوام ـــوع زیس ـــی و تن ـــاحلی- دریای ـــتم‌های س اکوسیس

ــی  ــان در نواحـ ــف آبزیـ ــع مختلـ ــوص جوامـ ــوری به‌خصـ جانـ

پوشـــیده از آبســـنگ‌های مرجانـــی می‌باشـــد کـــه در حوضـــه 

خلیج‌فـــارس بی‌نظیـــر می‌باشـــد. 

زمیـــن شناســـی و توپوگرافـــی: از نظـــر زمیـــن شناســـی جـــزء 

ســـواحل در حـــال 

( و  لا بـــا یـــب ) تخر

تختـــه ســـنگ‌های 

جـــدا شـــده از ســـاحل 

ـــر  )پاییـــن( تحـــت تاثی

فرآینـــد امـــواج در 

جنـــوب جزیـــره کیـــش
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ـــورت  ـــه به‌ص ـــود ک ـــوب می‌ش ـــی محس ـــی زاگرس ـــن خوردگ چی

ـــاختار  ـــا س ـــی ب ـــوب شرق ـــی – جن ـــا محورغرب ـــس ب ـــک طاقدی ی

ـــرون زده اســـت و از نظـــر  ـــی فـــرده سر از آب بی رســـوبات دریای

ــن  ــد. جدیدتریـ ــاختمانی می‌باشـ ــر سـ ــزء جزایـ ــاء، جـ منشـ

رســـوبات قـــر بالایـــی تـــا عمـــق4 مـــر جزیـــره مربـــوط بـــه 

ــای شـــن  ــوان عـــر حـــاضر متشـــکل از لایه‌هـ ــوبات جـ رسـ

ــه  ــد. لایـ ــدف می‌باشـ ــته صـ ــای شکسـ ــا خرده‌هـ ــه بـ و ماسـ

بنـــدی طاقدیـــس جزیـــره کیـــش شـــامل لایـــه فوقانـــی 

ـــل  ـــر قاب ـــن رس غی ـــه زیری ـــر، لای ـــود پذی ـــان نف ـــکل از مرج متش

نفـــوذ می‌باشـــد. جزیـــره از نظـــر پســـتی و بلنـــدی، جـــزء 

ــه  ــی بـ ــود و پدیده‌هایـ ــوب می‌شـ ــوار محسـ ــای همـ جزیره‌هـ

ـــن  ـــدارد. بلندتری ـــود ن ـــع در آن وج ـــه مرتف ـــی تپ ـــوه و حت ـــام ک ن

ـــای آزاد  ـــطح آب‌ه ـــر از س ـــط 45 م ـــره فق ـــی جزی ـــه طبیع نقط

ارتفـــاع دارد. ســـاختمان زمین‌شناســـی جزیـــره و قابلیـــت 

ـــب  ـــل موج ـــی متخل ـــای مرجان ـــت آهک‌ه ـــداری آب در باف نگه

ـــه داشـــن آب آشـــامیدنی  ـــاز ب ـــره کیـــش از دیرب شـــده کـــه جزی

)آب شـــیرین و لـــب شـــور( معـــروف شـــود و یکـــی از علـــل تـــداوم 

ــامیدنی  ــود منابـــع آب آشـ ــاز، وجـ زندگـــی در کیـــش از دیربـ

بـــوده اســـت. بـــا آن کـــه کیـــش بـــر روی گنبـــد نمکـــی قـــرار 

ــوز  ــم(، هنـ ــد قشـ ــر )ماننـ ــر دیگـ ــاف جزایـ ــی برخـ دارد، ولـ

رأس گنبدهـــای نمکـــی زیریـــن آن زیـــاد بـــالا نیامـــده اســـت 

ــوی  ــه نحـ ــره بـ ــناختی جزیـ ــن شـ ــع زمیـ ــبختانه وضـ و خوشـ

ـــالا آمـــدن شـــوری  ـــه زیرزمیـــن باعـــث ب اســـت کـــه نفـــوذ آن‌هـــا ب

نمی‌شـــود.

ــوژی  ــت ژئومورفولـ ــاحلی: موقعیـ ــی سـ ــت شناسـ ــن ریخـ زمیـ

بخـــش شرقـــی و شـــال شرقـــی جزیـــره به‌صـــورت تضریـــس 

و فرورفتگـــی خلیج‌ماننـــدی اســـت کـــه بـــه عنـــوان یـــک 

پناهـــگاه طبیعـــی عمـــل کـــرده و کم‌تریـــن اثـــر حاصـــل 

از امـــواج و طوفان‌هـــای متاثـــر از جبهـــه جنـــوب غربـــی- 

شـــال شرقـــی خلیج‌فـــارس را دارد. گل بـــاد منطقـــه در 

ـــال  ـــول س ـــی از از فص ـــه در برخ ـــوده ک ـــرب ب ـــوب غ ـــت جن جه

ــاد  ــنگینی را ایجـ ــواج سـ ــال( امـ ــه دوم سـ ــوص نیمـ )به‌خصـ

ـــره  ـــه ســـواحل بخـــش جنوبـــی- جنـــوب غربـــی جزی کـــرده کـــه ب

هدایـــت می‌کنـــد. وزش باد‌هـــای غربـــی در ســـطح دریـــا 

موجـــب پیدایـــش جریان‌هـــای دریایـــی از جهـــت غـــرب بـــه 

شرق شـــده و در نتیجـــه امـــواج دریـــا در جبهـــه غربـــی جزیـــره بـــه 

ـــی  ـــی و جنوب ـــواحل غرب ـــه س ـــوده و در نتیج ـــدیدتر ب ـــب ش مرات

ــرار دارد.  ــب قـ ــرض تخریـ ــر در معـ ــز بیش‌تـ نیـ

ایـــن موضـــوع عـــاوه بـــر اینکـــه باعـــث فرســـایش ســـطحی 

صخره‌هـــای ســـاحلی می‌شـــود، در قســـمت‌های زیریـــن 

ـــود  ـــب نف ـــادر، موج ـــنگ م ـــت س ـــودن باف ـــل ب ـــل متخل ـــه دلی ب

ـــواحل  ـــش از س ـــن بخ ـــده و ای ـــی ش ـــنگ اصل ـــل س ـــه داخ آب ب

را بیش‌تـــر مـــورد تخریـــب قـــرار می‌دهـــد. نشـــانه‌های ایـــن 

ـــای  ـــاحلی و پس‌روی‌ه ـــای س ـــب، تضریس‌ه ـــایش و تخری فرس

ســـاحلی اســـت کـــه در مـــواردی بـــا رســـوبات ماســـه‌ای پـــر 

ـــاحلی  ـــی س ـــت شناس ـــن ریخ ـــار ســـاختاری زمی ـــود و رفت می‌ش

را متفـــاوت از ســـایر ســـواحل نشـــان می‌دهـــد. 

ــاحلی  ــای محلـــی سـ ــوی جریان‌هـ ــا در الگـ ــاوت هـ ــن تفـ ایـ

آب‌هـــای کم‌عمـــق مشـــخص می‌شـــود. ولـــی دور بـــودن 

ـــواج،  ـــن ام ـــی از ای ـــی و شرق ـــالی شرق ـــالی و ش ـــواحل ش س

خـــود موجـــب توســـعه آبســـنگ‌های مرجانـــی متراکم‌تـــر 

شـــده و شـــفافیت بیش‌تـــر آب را نســـبت بـــه ســـایر آب‌هـــای 

ــره در  ــواحل جزیـ ــرده اســـت. سـ ــاد کـ ــره ایجـ ــون جزیـ پیرامـ

دو گـــروه ســـواحل ماســـه‌ای )عمدتـــا در شرق( تحـــت تاثیـــر 

فرســـایش و رســـوب‌گذاری باد‌هـــای غربـــی و جریـــان 

غـــرب بـــه شرق آب(، و ســـواحل ســـنگی – صخـــره‌ای )اکـــر 

ـــور  ـــز به‌ط ـــی و نی ـــی جنوب ـــش غرب ـــوص در بخ ـــواحل به‌خص س

ـــس  ـــی( از جن ـــه شرق ـــر از ناحی ـــالی غی ـــش ش ـــل در بخ منفص

ـــت  ـــره و تح ـــادر جزی ـــنگ م ـــاء س ـــا منش ـــی ب ـــای مرجان آهک‌ه

ـــد. از  ـــیمیایی می‌باش ـــی - ش ـــب فیزیک ـــایش و تخری ـــر فرس تاثی

طرفـــی مســـیر جریـــان عمومـــی خلیج‌فـــارس در جهـــت عکـــس 

ـــه‌ای  ـــای ماس ـــاد زبانه‌ه ـــب ایج ـــز موج ـــاعت نی ـــای س عقربه‌ه

و افزایـــش رســـوب‌گذاری در جهـــت عکـــس جزیـــره )یعنـــی 

غربـــی و شـــال غربـــی( شـــده اســـت. 

تحلیل وقایع نگاری تلفات ماهیان:
بـــرآورد وزنـــی تلفـــات هـــر چنـــد به‌طـــور حـــدودی 300 

کیلوگـــرم اعـــام گردیـــده و بـــه لحـــاظ تعـــداد نیـــز هـــزاران 

قطعـــه ماهیـــان بیـــان شـــده اســـت، ولـــی بـــا توجـــه بـــه بـــاز 

بینـــی تصاویـــر و مصاحبـــه بـــا افـــراد محلـــی و کارشناســـانی 

ـــن  ـــه در محـــل حضـــور داشـــتند، و هم‌چنی کـــه در ســـاعات اولی

ـــدازه هـــای طولـــی حـــدود  ـــا ان ـــه ماهـــی ب ـــوع گون ـــه ن ـــا توجـــه ب ب

ـــا 15  ـــدود 10 ت ـــی ح ـــن وزن ـــانتی‌متر و میانگی ـــر از 10 س کم‌ت

ـــر از 100  ـــات کم‌ت ـــم تلف ـــه کل حج ـــد ک ـــر می‌رس ـــه نظ ـــرم، ب گ

ـــت. ـــوده اس ـــرم ب ـــو گ کیل

ـــد،  ـــزارش گردی ـــاهده و گ ـــی مش ـــات ماه ـــه تلف ـــدوده‌ای ک مح

ــره کیـــش و  ــوب جزیـ ــع در جنـ ــی واقـ ــدوده جغرافیایـ در محـ

ــد.  ــارک آبـــی کیـــش می‌باشـ ــاحل پـ ــه سـ ــا مـــرف بـ کامـ

بـــر اســـاس بررســـی‌های میدانـــی نگارنـــده، ســـاحل مـــورد 

نظـــر در واقـــع فرورفتگـــی و تضریـــس حاصـــل از تخریـــب 

ســـاحل ســـنگی و انباشـــت رســـوبات ماســـه‌ای در شـــبه خلیـــج 

ـــی آن  ـــی و شرق ـــش غرب ـــه دو بخ ـــه فاصل ـــد ک ـــی می‌باش کوچک

)شـــبه دماغـــه( حـــدود 800 مـــر و محـــدوده ســـاحل ماســـه‌ای 

بـــا طـــول کم‌تـــر500 مـــر و عـــرض ناحیـــه جـــزر و مـــدی 15 

مـــر )مســـاحت حـــدودی 7000 مـــر مربـــع بـــا کـــر محـــدوده 

ســـنگی – صخـــره‌ای بینابینـــی( محاســـبه شـــده اســـت. 

در مـــرز شـــالی و در بخـــش مرکـــزی تپه‌هـــای ماســـه‌ای 

تصویر ماهواره ای از 

جزیره کیش و محل 

تلفات ماهیان در 

بخش جنوبی
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)Dune( تثبیـــت شـــده بـــا پوشـــش گیاهـــان خشـــبی و 

ـــیب  ـــا ش ـــال ب ـــر فع ـــی غی ـــیل فصل ـــاری از مس ـــه‌ای،  آث درختچ

ـــه‌های  ـــیده از ماس ـــض و پوش ـــر عری ـــا بس ـــد ب ـــدود 25 درص ح

ـــیل  ـــن مس ـــیر ای ـــد مس ـــر می‌رس ـــه نظ ـــود دارد. ب ـــاحلی وج س

ـــاز  ـــاخت و س ـــت س ـــه جه ـــائل نقلی ـــد وس ـــت و آم ـــل رف ـــه دلی ب

ـــه  ـــی الی ـــت. منته ـــده اس ـــرده ش ـــا ف ـــرات و کام ـــار تغیی دچ

شرقـــی توســـط ســـکو یـــک طبقـــه‌ای ســـنگی – صخـــره‌ای و 

 Destroyed rocky( ـــنگی ـــده س ـــب ش ـــاه تخری ـــات کوت ارتفاع

ـــز توســـط ســـکو تـــک طبقـــه  ـــی آن نی ـــه غرب cliff(، و منتهـــی الی

 Destroyed sandy( ارتفاعـــات کوتـــاه تخریـــب شـــده رســـوبی

cliff( و در بخـــش دریـــا بســـر ماســـه‌ای بـــا ســـنگ و صخـــره 

ـــت  ـــده اس ـــور گردی ـــر محص ـــر از 4 % م ـــیب کم‌ت ـــا ش ـــده ب پراکن

ــا  ــه بـ ــده(. به‌طوری‌کـ ــی نگارنـ ــی میدانـ ــاس بررسـ ــر اسـ )بـ

ـــق  ـــد، عم ـــان م ـــگام می ـــه هن ـــاحل ب ـــط س ـــن از خ ـــه گرف فاصل

ــنگ‌های  ــه سـ ــت. تختـ ــته اسـ ــش داشـ ــر افزایـ ــه 3/6 مـ بـ

ـــی و  ـــی و غرب ـــن شرق ـــا )Rip Rap( در طرفی ـــه دری جـــدا شـــده ب

مرکـــزی ناشـــی از تخریـــب در دریـــا گســـرش دارد. 

شـــکوفایی پلانکتونـــی : بـــر اســـاس بررســـی‌های به‌عمـــل 

آمـــده از ســـوی پژوهشـــکده اکولـــوژی خلیج‌فـــارس و دریـــای 

ـــاس، در روز20 /1394/2، شـــواهد بدســـت  ـــدر عب عـــان – بن

آمـــده از تصاویـــر ماهـــواره‌ای نشـــان دهنـــده غلظـــت بـــالای 

ــب در  ــر مکعـ ــر مـ ــرم بـ ــزان 110 میلی‌گـ ــه میـ ــل بـ کلروفیـ

آب‌هـــای منطقـــه کیـــش بـــوده اســـت. ولـــی بدیهـــی اســـت 

ـــی  ـــکوفایی جلبک ـــه ش ـــان ب ـــات ماهی ـــاختن تلف ـــط س ـــه مرتب ک

ـــد  ـــر چن ـــت. ه ـــی اس ـــی‌های تکمیل ـــد بررس ـــل از آن نیازمن قب

ــد یکـــی از دلایـــل اصلـــی  ــاد شـــده می‌توانـ شـــکوفایی ایجـ

کاهـــش اکســـیژن باشـــد. 

ـــت  ـــار به‌دس ـــات و آم ـــاس اطلاع ـــر اس ـــادی: ب ـــای صی فعالیت‌ه

آمـــده از دفـــر نمایندگـــی شـــیلات، صیـــادان محلـــی و 

ـــره کیـــش،  ـــه آزاد جزی ـــط زیســـت منطق کارشناســـان اداره محی

ممکـــن اســـت بخش‌هـــای دور از ســـاحل جنـــوب، غـــرب 

بـــه ســـمت جزیـــره هندورابـــی و آب‌هـــای پیرامونـــی بخـــش 

شـــال غـــرب و شرق فعالیت‌هـــای متنوعـــی از صیـــادی 

ــاب و  ــور، قـ ــاصره‌ای، گرگـ ــگیر محـ ــامل گوشـ ــنتی و شـ سـ

ــرد،  ــورت پذیـ ــی صـ ــزه توســـط غواصـ ــا نیـ ــد بـ احتـــالا صیـ

ــدوده  ــاحل و در محـ ــا دور از سـ ــا عمدتـ ــام روش‌هـ ــی تمـ ولـ

خـــارج از مناطـــق آبســـنگ‌های مرجانـــی می‌باشـــد. هـــر 

ــاحلی  ــای سـ ــاب در بخش‌هـ ــا قـ ــی بـ ــد تفریحـ ــد صیـ چنـ

ـــه  ـــوع ب ـــت. در مجم ـــج اس ـــره‌ای( رای ـــنگی – صخ ـــواحل س )س

ـــه،  ـــی در منطق ـــد صنعت ـــای صی ـــناور ه ـــور ش ـــدم حض ـــت ع عل

ـــر از ماهی‌گیـــری و دور ریـــزی  تاکنـــون تلفاتـــی از ماهیـــان متاث

ـــه  ـــذا نظری ـــت، ل ـــده اس ـــاهده نش ـــزارش و مش ـــی گ ـــد ضمن صی

ـــی  ـــای احتمال ـــر آلودگی‌ه ـــت تاثی ـــان تح ـــات ماهی ـــکان تلف ام

ـــن  ـــرای ای ـــل ب ـــع حداق ـــار و در واق ـــز دور از انتظ ـــی از آن نی ناش

ـــواهد  ـــود ش ـــدم وج ـــل ع ـــه دلی ـــوده و ب ـــول نب ـــل قب ـــوع قاب موض

و مســـتندات منتفـــی می‌باشـــد. 

ـــه اینکـــه در  ـــا توجـــه ب نشـــانه‌های احتمالـــی آلودگی‌هـــای نفتـــی: ب

چنـــد مـــورد از اظهـــار نظرهـــای اعـــام شـــده علـــت تلفـــات ماهیـــان 

آلودگـــی هـــای نفتـــی بیـــان شـــده اســـت، ایـــن موضـــوع نیـــز 

ـــن  ـــد. در ای ـــام ش ـــی‌های لازم انج ـــت و بررس ـــرار گرف ـــر ق ـــد نظ م

ـــرات ناشـــی از  ـــرای عـــدم تاثی ـــل طـــرح ب ـــر قاب ـــوارد زی خصـــوص م

آلودگی‌هـــای نفتـــی قابـــل ذکـــر می‌باشـــد:

 نزدیک‌تریـــن حـــوزه اســـتخراج و پالایـــش و مجموعـــه ســـکوهای 

دریایـــی و میادیـــن بهره‌بـــرداری نفتـــی بـــه جزیـــره کیـــش بـــا 

ـــره ســـیری( و  ـــه بیـــش از 80 کیلومـــر جنـــوب شرقـــی )جزی فاصل

ـــع شـــده اســـت.  ـــره لاوان( واق ـــی ) جزی بیـــش از 60 کیلومـــر غرب

ـــدوده  ـــارج از مح ـــش خ ـــره کی ـــوب جزی ـــای جن ـــدوده آب‌ه  مح

خطـــوط کشـــتیرانی تجـــاری )نفتکش‌هـــا( منطقـــه‌ای – 

ـــه  ـــل فاصل ـــدود 15 مای ـــد و ح ـــارس می‌باش ـــی خلیج‌ف بین‌الملل

ـــت  ـــد رو، ج ـــی و تن ـــی تفریح ـــق ران ـــای قای ـــام فعالیت‌ه دارد. تم

اســـکی و مســـافرتی در بخـــش شـــالی و شرق، و بخش غربـــی )در 

ارتبـــاط بـــا جزیـــره هندورابـــی( متمرکـــز می‌باشـــد. هم‌چنیـــن بـــر 

ـــوردی  ـــادر و دریان ـــازمان بن ـــده از س ـــات بدســـت آم ـــاس اطلاع اس

ـــت  ـــه، در اردیبهش ـــی منطق ـــش، و دریابان ـــره کی ـــدر جزی و اداره بن

مـــاه هیچ‌گونـــه گـــزارش تصـــادم دریایـــی و یـــا غـــرق شـــدن شـــناور 

ـــت. ـــده اس ـــام نش ـــت و اع ثب

 در بخـــش جنوبـــی جزیـــره کیـــش هیچ‌گونـــه تاسیســـات نفتـــی 

ـــا نفـــت و گاز مســـتقر نمی‌باشـــد. و صنایـــع ســـنگین مرتبـــط ب

ــه و  ــان منطقـ ــان و آبزیـ ــر روی ماهیـ ــده بـ ــی‌های نگارنـ  بررسـ

ـــه اســـتناد بررســـی‌های آزمایشـــگاهی انجـــام گرفتـــه  هم‌چنیـــن ب

از ســـوی مســـئولین و کارشناســـان اداره دامپزشـــکی، شـــیلات، و 

ــده و  ــار باقی‌مانـ ــه آثـ ــه آزاد(، هیچ‌گونـ ــط زیســـت )منطقـ محیـ

یـــا بـــوی مـــواد نفتـــی بـــر روی نمونه‌هـــای ماهیـــان مشـــاهده و 

ـــت. ـــده اس ـــزارش نش گ

ــاحل  ــش سـ ــده در بخـ ــط نگارنـ ــی توسـ ــی‌های میدانـ  بررسـ

ماســـه‌ای جنـــوب پـــارک آبـــی و ســـواحل شرقـــی تـــا محـــدوده بعـــد 

از ســـاحل حفاظـــت شـــده لاک‌پشـــت‌های دریایـــی و ســـواحل 

ـــاری  ـــه آث ـــی، هیچ‌گون ـــتی یونان ـــک کش ـــدوده نزدی ـــا مح ـــی ت غرب

 Tar ball /( از لکـــه نفتـــی در بخـــش ســـاحل بـــه صـــورت قیـــر

 )Oil pancake( لکه‌هـــای پراکنـــده متراکـــم نفتـــی ،)Tar coin

نمای دید از غرب 

ساحل ماسه‌ای 

جنوب پارک آبی 

کیش با تخته 

سنگ‌های حاصل 

 )Rip Rap( تخریب
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و یـــا توده‌هـــای چســـبناک 

 Oil chocolate( مـــوس شـــکلاتی

mousse( مشـــاهده نشـــد. 

ــی  ــان بخش‌هایـ ــت اطمینـ جهـ

از ســـاحل ماســـه‌ای نیـــز تـــا عمـــق 

حـــدود 20 ســـانتی‌متر مـــورد 

بررســـی قـــرار گرفـــت. 

 : یســـتی مـــع ز ســـی جوا برر

ــه  ــان منطقـ ــی از آبزیـ نمونه‌هایـ

ــش  ــه در بخـ ــت‌مندان کـ و زیسـ

کم‌عمـــق و ســـاحل ســـنگی – 

صخـــره‌ای و بســـرهای ســـنگی 

ـــوبات  ـــا رس ـــراه ب ـــره‌ای هم – صخ

ـــه  ـــاحل یکپارچ ـــا س ـــه‌ای و ی ماس

ـــش  ـــره کی ـــوب جزی ـــه‌ای جن ماس

ـــه  ـــد ب ـــرار گرفتن ـــی ق ـــورد بررس م

شرح زیـــر عنـــوان می‌شـــوند. 

 ماهیـــان: همان‌گونـــه کـــه 

اشـــاره گردیـــد، دســـته‌های 

کوچـــک ایـــن گـــروه از ماهیـــان 

همچنـــان در بخـــش ســـاحلی و کامـــا در خـــط ســـاحلی 

)عمـــق حـــدود یـــک مـــر و کم‌تـــر( مشـــاهد شـــد، و از طرفـــی 

نمونه‌هایـــی نیـــز بـــه دلیـــل مشـــکلات خـــاص )احتـــالا 

کمبـــود اکســـیژن( از دســـته جـــدا بـــوده ولـــی دارای حداقـــل 

فعالیـــت شـــناگری و تحـــرک بودنـــد. بررســـی‌های اولیـــه 

ایـــن نمونه‌هـــا رنـــگ پریدگـــی آبشـــش، التهـــاب و وجـــود 

لکه‌هـــای قرمـــز خونـــی در ناحیـــه پشـــتی، شـــکمی و ناحیـــه 

زیـــر حدقـــه چشـــم را مشـــخص نمـــود کـــه تعـــداد آن‌هـــا 

 بســـیار محـــدود بـــوده اســـت. هم‌چنیـــن بـــه ماهیـــان بلنـــی

Blennidae (Blenny / Sand skippers) نیـــز می‌تـــوان اشـــاره 
نمـــود کـــه در وضعیـــت کامـــا متراکـــم بـــه لحـــاظ جمیـــت ســـاکن 

ــه  ــدند هیچ‌گونـ ــد شـ ــه صیـ ــی کـ ــتند و نمونه‌هایـ ــرار داشـ قـ

ـــر  ـــی ب ـــای نفت ـــود لکه‌ه ـــا وج ـــول و ی ـــر معم ـــاص و غی ـــم خ علائ

روی بـــدن آن‌هـــا مشـــاهده نشـــد. 

 خرچنگ‌هـــا: در ایـــن خصـــوص می‌تـــوان بـــه جمعیـــت 

خرچنگ‌هـــای صخـــره‌ای از خانـــواده خرچنگ‌هـــای ســـنگی 

– صخـــره‌ای )Rock Crabs( و خرچنگ‌هـــای جعبـــه کبریتـــی 

ـــت  ـــه در وضعی ـــود ک ـــاره نم ـــاحلی )Matchbox Crabs( اش / س

ــتند  ــرار داشـ ــاکن قـ ــت سـ ــاظ جمیـ ــه لحـ ــم بـ ــا متراکـ کامـ

و نمونه‌هایـــی نیـــز کـــه صیـــد شـــدند، هیچ‌گونـــه علائـــم 

خـــاص و غیـــر معمـــول و یـــا وجـــود لکه‌هـــای نفتـــی بـــر 

ــد.  ــاهد نشـ ــاس مشـ روی کاراپـ

شـــایان ذکـــر اســـت کـــه بـــر 

اســـاس مســـتندات و منابـــع 

ــی  ــور نمایندگانـ ــود، حضـ موجـ

از گروه‌هـــای خرچنگ‌هـــای 

مناطـــق ســـنگی – صخـــره‌ای و یـــا 

آثـــار لانه‌ســـازی خرچنگ‌هـــای 

 )Ghost crabs ســـاحلی از)

مت  ســـا ه  هنـــد د ن  نشـــا

بخـــش ســـاحلی می‌باشـــد. 

رتبـــاط ضمـــن  در همیـــن ا

ـــی  ـــای فعال ـــاهده جمعیت‌ه مش

از خرچنگ‌هـــای ســـنگی – 

صخـــره‌ای مـــورد اشـــاره، در 

دوره بازدیـــد میدانـــی آثـــار 

ی  زی خرچنگ‌هـــا لانه‌ســـا

ــد. ــاهد شـ ــز مشـ ــباح نیـ اشـ

 آبســـنگ‌های مرجانـــی: در خصـــوص نمونه‌هـــای بـــه ســـاحل 

ــراه  ــه همـ ــرده بـ ــای مـ ــفنج و توتیا‌هـ ــان، اسـ ــده مرجـ آورده شـ

ـــه ســـاحل آورده شـــده )Float sam – Jet sam( نیـــز  ســـایر اشـــیاء ب

ـــه دوم  ـــته )نیم ـــد روز گذش ـــان چن ـــواج و طوف ـــر ام ـــت تاثی ـــه تح ک

ـــی در شرق  ـــورت خط ـــه ص ـــدی ب ـــد م ـــش ح ـــت( در بخ اردیبهش

منطقـــه )بـــا فاصلـــه حـــدود 5 کیلومـــر در خط ســـاحلی( انباشـــته 

شـــده بودنـــد نیـــز بررســـی‌های لازم انجـــام گرفـــت و مشـــخص 

ـــرده  ـــی متروکـــه / م ـــه زون آبســـنگ‌های مرجان ـــوط ب شـــد کـــه مرب

)Dead corals( و کنـــده شـــدن از بســـر تحـــت تاثیـــر امـــواج و 

ــه شکســـت مـــوج  ــاحلی به‌خصـــوص در ناحیـ ــای سـ جریان‌هـ

)Breaker point( و منطقـــه خیـــز مـــوج )Surf zone( بـــوده اســـت 

و هیـــچ نشـــانه‌ای از بـــوی مـــواد نفتـــی نیـــز حـــس نشـــد. از طرفـــی 

ـــه  ـــورد تغذی ـــرا م ـــز اک ـــا نی ـــای توتی ـــی نمونه‌ه ـــای داخل بخش‌ه

قـــرار گرفتـــه بـــود و یـــا شکســـته بودنـــد کـــه خـــود دلیلـــی برمـــرف 

ــدگان  ــه کننـ ــکارچیان و تغدیـ ــط شـ ــی توسـ ــره غذایـ در زنجیـ

مناطـــق صخـــره‌ای – مرجانـــی می‌باشـــد. 

ــه  ــا توجـ ــز بـ ــی نیـ ــع جلبکـ ــوص جوامـ ــا: در خصـ  جلبک‌هـ

ــاحلی از گونه‌هـــای جلبکـــی در جنـــوب  انباشـــت در خـــط سـ

ــور  کیـــش می‌تـــوان چنیـــن برداشـــت کـــرد کـــه ضمـــن حضـ

بســـرهای پراکنـــده‌ای از ایـــن گونه‌هـــا، تحـــت تاثیـــر امـــواج و 

جریان‌هـــای ســـاحلی و طوفـــان چنـــد روز گذشـــته )نیمـــه دوم 

اردیبهشـــت( از بســـر کنـــده و بـــه ســـاحل آورده شـــده اســـت. 

ــی‌های  ــج بررسـ ــاس نتایـ ــر اسـ ــگاهی: بـ ــی‌های آزمایشـ بررسـ

آزمایشـــگاهی نمونه‌هـــای آب کـــه توســـط اداره شـــیلات و 

ــی‌های  ــتناد بررسـ ــه اسـ ــیده، و بـ ــام رسـ ــه انجـ ــکی بـ دامپژشـ

آزمایشـــگاهی پاتولـــوژی نمونه‌هـــای ماهیـــان تلـــف شـــده، 

هیچ‌گونـــه وضعیـــت بحرانـــی از نظـــر پارامترهـــای محیطـــی و 

ــا و  ــی از بیماری‌هـ ــم ناشـ ــا( و علائـ ــذی )نوترینت‌هـ ــواد مغـ مـ

ــت.  ــده اسـ ــزارش نشـ ــاهده و گـ ــی مشـ ــای دریایـ پارازیت‌هـ

شناسایی ماهیان تلف شده:
 در ترکیـــب ماهیـــان تلـــف شـــده ســـه گونـــه مشـــاهده و شناســـایی 

ـــوند. ـــی می‌ش ـــر معرف ـــه شرح زی ـــه ب ـــت ک ـــده اس ش

ماهـــی پهلـــو نقـــره‌ای: گـــروه اصلـــی ماهیـــان تلـــف شـــده 

 Atherinomorus lacunosus (Hardyhead ـــه ـــه گون ـــق ب متعل

 Atherinidae از خانـــواده پهلـــو نقـــره‌ای ماهیـــان )silverside

Silversides)( بـــوده اســـت. از ایـــن خانـــواده در آب‌هـــای 

خلیج‌فـــارس دو گونـــه گـــزارش شـــده اســـت. ایـــن ماهیـــان از 

 )Neretic( ـــاحلی ـــق س ـــاحلی کم‌عم ـــق س ـــان مناط ـــروه ماهی گ

و ســـطح زی )Pelagic( می‌باشـــند کـــه کـــه به‌صـــورت گله‌هـــا و 

ـــی  ـــق مرجان ـــک مناط ـــای آزاد نزدی ـــک در آب‌ه ـــته‌های کوچ دس

و در نواحـــی مصبـــی و آبگیرهـــای ســـاحلی زیســـت می‌کننـــد. 

معمـــولا در طـــول روز بـــه صـــورت غیـــر فعـــال و کـــم تحـــرک و 

ــاهده  ــا مشـ ــه‌ای از پلانکتون‌هـ ــت تغذیـ ــب دارای فعالیـ در شـ

ــه  ــند و بـ ــیلاتی نمی‌باشـ ــاری و شـ ــوند. دارای ارزش تجـ می‌شـ

ـــر  ـــوند. حداک ـــوب می‌ش ـــی محس ـــر خوراک ـــان غی ـــوان ماهی عن

طـــول آن‌هـــا 15 ســـانتی‌متر )معمـــولا کوچک‌تـــر( می‌باشـــند. 

ـــن  ـــره کیـــش دارای طـــول میانگی ـــف شـــده در جزی نمونه‌هـــای تل

ــا  ــای بـ ــدود نمونه‌هـ ــداد محـ ــه تعـ ــد و بـ ــانتی‌متر بوده‌انـ 8 سـ

ـــی  ـــن وزن ـــده‌اند. میانگی ـــاهده ش ـــز مش ـــانتی‌متر نی ـــدازه 10 س ان

ـــی  ـــی میدان ـــاس بررس ـــر اس ـــت. ب ـــوده اس ـــرم ب ـــر 15 گ ـــز کم‌ت نی

انجـــام گرفتـــه، دســـته‌های کوچـــک از ایـــن گونـــه در روزهـــای 

بعـــد بـــه دفعـــات در نزدیـــک ســـاحل )عمـــق کم‌تـــر از 1 مـــر( 

مشـــاهده گردیـــد.

 Gerres acinaces ماهـــی چغـــوک – جـــاشره: نمونه‌هایـــی از گونـــه

 (Longtail silver-biddy)متعلـــق بـــه خانـــواده جـــاشره ماهیـــان 

Gerreidae (Silver-biddies / Mojarras) نیـــز بـــه تعـــداد 

ـــره‌ای در  ـــو نق ـــان پهل ـــا ماهی ـــراه ب ـــده هم ـــدود و پراکن ـــیار مح بس

تصاویر مربوط به 

تلفات ماهیان در 

جزیره کیش )ماهیان 

پهلو نقره‌ای(
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ـــه از  ـــون 4 گون ـــواده تاکن ـــن خان ـــد. از ای ـــده بودن ـــف ش ـــل تل مح

ـــان از  ـــن ماهی ـــت. ای ـــده اس ـــزارش ش ـــارس گ ـــج ف ـــای خلی آب‌ه

 )Neretic( ـــاحلی ـــق س ـــاحلی کم‌عم ـــق س ـــان مناط ـــروه ماهی گ

ـــر  ـــق 40 م ـــا عم ـــه‌ای ت ـــرهای ماس ـــا بس ـــزی )Benthic( ب و کف

می‌باشـــند کـــه در زیســـتگاه‌های متنوعـــی نظیـــر نزدیـــک 

ـــی  ـــاحلی، نواح ـــای س ـــی و آبگیره ـــنگ‌های مرجان ـــق آبس مناط

مصبـــی زیســـت می‌کننـــد. حداکـــر طـــول آن‌هـــا 35 ســـانتی‌متر 

ــده در  ــای تلـــف شـ ــند. نمونه‌هـ ــر( می‌باشـ ــولا کوچک‌تـ )معمـ

جزیـــره کیـــش دارای طـــول میانگیـــن 14 ســـانتی‌متر بودنـــد. 

ـــاس  ـــت. بـــر اس ـــوده اس ـــرم ب ـــز کم‌تـــر 45 گ ـــی نی ـــن وزن میانگی

بررســـی میدانـــی انجـــام گرفتـــه، ســـه نمونـــه تلـــف شـــده نیـــز 

به‌طـــور پراکنـــده در ســـاحل مشـــاهده گردیـــد.

ماهی یلی – گمگام: 

  Plates quadrilineatus (Fourlined trapon)یک نمونه از گونه

  Teraponidae (Trapons)متعلـق بـه خانـواده جـاشره ماهیـان

 نیـز در محـل مـورد نظـر تلـف شـده بـود. از ایـن خانـواده تاکنون

چهـار گونـه از آب‌هـای خلیـج فـارس گـزارش شـده اسـت. ایـن 

ماهیـان از گـروه ماهیـان مناطـق سـاحلی کم‌عمـق سـاحلی 

)Neretic( و کفـزی )Benthic( می‌باشـند کـه در نواحـی مصبی 

نیز مشاهد می‌شـوند، حداکثر طول آن‌ها 35 سانتی‌متر )معمولا 

کوچک‌تر( اسـت و بـه صورت گله‌ها و دسـته‌های کوچک زیسـت 

می‌کننـد. نمونـه تلـف شـده دارای طـول 23 سـانتی‌متر بـه وزن 

کم‌تـر 130 گـرم بـوده اسـت. 

بادکنـــک ماهـــی: یـــک مـــورد تصویـــر از بادکنـــک ماهـــی 

Lagocephalus lunaris (Lunartail puffer) از خانـــواده 

بادکنـــک ماهیـــان(Tetraodontidae – Puffers)  نیـــز بـــرای 

ـــدم  ـــل ع ـــه دلی ـــه ب ـــد ک ـــال ش ـــر ارس ـــورد نظ ـــل م ـــده از مح نگارن

ـــوان  ـــا تلفـــات مـــورد نظـــر، نمی‌ت قطعیـــت و اطمینـــان از ارتبـــاط ب

اظهـــار نظـــری در ایـــن خصـــوص ارائـــه نمـــود. ولـــی جهـــت اطـــاع 

می‌تـــوان گفـــت کـــه از ایـــن خانـــواده تاکنـــون شـــش گونـــه از 

ـــر  ـــغ حداک ـــای بال ـــت. نمونه‌ه ـــده اس ـــزارش ش ـــارس گ خلیج‌ف

 )Demersal( ـــی کفـــزی ـــد. ماهیان ـــا 30 ســـانتی‌متر طـــول دارن ت

ــه‌ای – گلـــی و  ــا بســـر هـــای ماسـ ــه در نواحـــی بـ ــتند کـ هسـ

ـــنگ‌های  ـــای آبس ـــر ه ـــتقرار بس ـــط اس ـــر خ ـــب در زی ـــور غال به‌ط

ــد.  ــت می‌کننـ ــی زیسـ مرجانـ

علـــل احتمالـــی تلفـــات ماهیـــان: بـــا توجـــه بـــه اطلاعـــات 

ـــه  ـــط منطق ـــی شرای ـــی، و بررس ـــد میدان ـــده و بازدی ـــع‌آوری ش جم

و تجزیـــه و تحلیـــل اطلاعـــات و نتایـــج حاصـــل از بررســـی‌های 

ـــوان عوامـــل مختلـــف را در یـــک طبقه‌بنـــدی  آزمایشـــگاهی، می‌ت

ـــه شـــده  ـــه دو گـــروه تقســـیم نمـــود کـــه در چـــارت ارائ موضوعـــی ب

اســـت.هر چنـــد احتـــال تاثیرگـــذاری چنـــد عامـــل به‌صـــورت 

هم‌زمـــان و یـــا متوالـــی متاثـــر از یکدیگـــر نیـــز وجـــود خواهـــد 

داشـــت. 

بحث و نتیجه گیری:
بر اسـاس مسـتندات و گزارش‌های موجود و تجربیات به‌دسـت 

آمـده، در خلیج‌فـارس وقـوع پدیده‌هایـی مثـل: کشـند قرمـز 

 Hazard Algae( و یـا شـکوفایی مضر پلانکتونـی )Red Tide(

Bloom(، حضـور گونه‌هـای غیـر بومـی و ناخواسـته تحـت 

شرایـط خـاص مهاجرتـی و یـا از طریـق آب تـوازن موسـوم بـه 

 Invasive / Opportunist( گونه‌هـای مهاجـم و فرصـت طلـب

species(، بروز بیماری‌های سـفید شـدگی و زرد شدگی نواری 

 ،(Bleaching / Yellow Band Diseases)آبسنگ‌های مرجانی

 )Remerging( و یا باز پدید)Emerging( بیماری‌های نوپدیـد

ویروسـی و باکتریایـی، مـرگ و میـر دسـت جمعـی و بـه گل 

مستند سازی و 

بررسی میدانی 

منطقه و نمونه‌های 

تلف شده ماهیان
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 Stranding( )نشستن پسـتانداران دریایـی )نهنـگ و دلفیـن

Mass mortality –(، افزایـش و انفجـار جمعیتـی گونه‌هـای 

آب‌زیـان )Assemblage blast( )عروس دریایی، توتیا و سـتاره 

خـاردار تاجـدار(، آلودگی‌هـای ناشـی از حمـل و نقـل دریایـی 

و انتقـال از طریـق آب تـوازن شـناورهای نفتکـش و تجارتـی 

)Ballast water(، نشـت نفـت و تصـادم هـای دریایـی، و حتی 

تخلفات صیـادی و به‌کارگیـری روش های غیر اسـتاندارد و غیر 

قانونـی صید ماهیـان، به دفعـات اتفاق افتـاده اسـت و مطمئنا 

در آینـده نیـز مشـابه ایـن وقایع پیـش خواهـد آمد. 

وقایعـــی نظیـــر مـــرگ و میـــر آبزیـــان رخـــداد تـــازه‌ای نـــه تنهـــا 

بـــرای کشـــور بلکـــه بـــرای تمـــام مناطـــق دریایـــی و ســـاحلی 

ــره  ــان جزیـ ــات ماهیـ ــه تلفـ ــد کـ ــر چنـ ــد. هـ ــان نمی‌باشـ جهـ

ـــر  ـــیلاتی، غی ـــاری و ش ـــر تج ـــه )غی ـــوع گون ـــاظ ن ـــه لح ـــش ب کی

ــم و قابـــل اغـــاض از اهمیـــت  ــیار کـ ــم بسـ خوراکـــی( و حجـ

ــادی  ــان اقتصـ ــوده و ضرر و زیـ ــوردار نبـ ــه‌ای برخـ ــل توجـ قابـ

– اجتماعـــی را مشـــخص نکـــرده اســـت، ولـــی نکتـــه مهـــم 

پـــی بـــردن بـــه علـــل بـــروز واقعـــه و بررســـی جوانـــب مختلـــف 

)انســـانی – طبیعـــی( موضـــوع می‌باشـــد. بدیهـــی اســـت کـــه 

ـــذار و در  ـــر گ ـــی تاثی ـــده طبیع ـــک پدی ـــوان ی ـــوع به‌عن ـــن موض ای

به‌هـــم خـــوردن تعـــادل اکولوژیـــک محیـــط زیســـت دریایـــی 

قابـــل طـــرح می‌باشـــد. به‌طوری‌کـــه از دیـــدگاه بـــوم شناســـی 

ـــک  ـــد کوچ ـــر چن ـــان ه ـــات آبزی ـــده تلف ـــولا پدی ـــز اص ـــتی نی زیس

ـــط  ـــل محی ـــی و عوام ـــل طبیع ـــی از عل ـــه ناش ـــی ک ـــاس، زمان مقی

زیســـت دریایـــی باشـــد، نشـــانه‌هایی هســـتند کـــه مـــا را مـــی 

ـــد. در  ـــک نمای ـــادل اکولوژی ـــوردن تع ـــم خ ـــه به‌ه ـــت متوج بایس

ایـــن میـــان آگاهـــی عمومـــی و آمـــوزش جوامـــع محلـــی بـــا هـــدف 

شناســـاندن ارزش‌هـــای محیـــط زیســـت دریایـــی و حفاظـــت 

از ذخایـــر و منابـــع ارزشـــمند زیســـتی و بهداشـــت و ســـامت 

ــور  ــه می‌بایســـت به‌طـ ــتند کـ ــواردی هسـ جوامـــع بومـــی از مـ

ـــران  ـــش مدی ـــور نق ـــن منظ ـــرد و بدی ـــرار گی ـــه ق ـــورد توج ـــدی م ج

ـــو  ـــات، رادی ـــانه‌ها )نشری ـــی رس ـــی و حت ـــت محل ـــئولان دول و مس

ـــد. ـــذار می‌باش ـــوده و اثرگ ـــت ب ـــز اهمی ـــیار حائ ـــون( بس و تلویزی

بخـــش ســـاحلی و مناطـــق کم‌عمـــق مجـــاور خـــط ســـاحل از 

ــه  ــوند کـ ــوب می‌شـ ــیب‌پذیری محسـ ــاس و آسـ ــق حسـ مناطـ

ـــن  ـــی پایی ـــکی و نواح ـــت در خش ـــالا دس ـــش ب ـــر بخ ـــت تاثی تح

دســـت در بخـــش دریـــا دچـــار تغییـــرات و نوســـانات زمانـــی ) 

روزانـــه و فصلـــی( می‌شـــود. از طرفـــی ایـــن ناحیـــه بـــا توجـــه 

ــای  ــر از ویژگی‌هـ ــت‌گاهی متاثـ ــاختار زیسـ ــوع در سـ ــه تنـ بـ

ــور و  زمیـــن ریخـــت شناســـی، مـــکان مناســـبی جهـــت حضـ

ســـپری نمـــودن تمـــام مراحـــل و یـــا بخشـــی از دوران زندگـــی 

آبزیـــان بـــه شـــار مـــی‌رود. 

ـــن  ـــول در ای ـــیژن محل ـــزان اکس ـــرارت و می ـــه ح ـــر درج دو پارام

ـــی‌ترین  ـــذار و اساس ـــر گ ـــای تاثی ـــن پارامتره ـــه از مهم‌تری منطق

ـــان  ـــات آبزی ـــت حی متغییرهـــای محیطـــی می‌باشـــند کـــه وضعی

ـــول  ـــیژن محل ـــزان اکس ـــان می ـــن می ـــد. در ای ـــخص می‌کن را مش

ـــاب  ـــانی )ورود پس ـــای انس ـــری از فرآیند‌ه ـــر پذی ـــر تاثی ـــاوه ب ع

ــواد  ــا ورود مـ ــی و...( و یـ ــهری و صنعتـ ــای شـ ــل آب‌هـ و فاضـ

ـــی و  ـــیل‌های فصل ـــا و مس ـــه ه ـــق رودخان ـــی از طری ـــی و آل معدن

ـــی  ـــیژن خواه ـــد اکس ـــی از دو فرآین ـــدن یک ـــال ش ـــه فع در نتیج

ــرات  ــتقیم تغییـ ــر مسـ ــوازی، تحـــت تاثیـ ــا بـــی هـ ــوا زی یـ هـ

ـــود.  ـــد ب ـــرارت خواه ـــه ح ـــوری و درج ش

گونـــه مـــورد نظـــر ارزش شـــیلاتی – اقتصـــادی نداشـــته و بـــا 

ــات  ــی )ترکیبـ ــای محیطـ ــور آلاینده‌هـ ــدم حضـ ــه عـ ــه بـ توجـ

ــی از  ــمی ناشـ ــات سـ ــز ترکیبـ ــنگین و نیـ ــزات سـ ــی و فلـ نفتـ

کشـــند قرمـــز )Red Tide(، ضمـــن اینکـــه دلیـــل تلفـــات 

آلاینده‌هـــای نفتـــی و ترکیبـــات ســـمی نبـــوده اســـت، بـــرای 

بهداشـــت و ســـامت جوامـــع انســـانی نیـــز خطـــر آفریـــن 

ــود.  ــد بـ نخواهـ

ـــه در  ـــی منطق ـــط آب ـــده، در محی ـــت ش ـــات ثب ـــاس اطلاع ـــر اس ب

ماهی پهلو نقره‌ای، گونه غالب و اصلی تلف شده در جنوب جزیره کیش

گله‌های کوچک و دسته‌های پراکنده و رفتار شناگری گله ای و انفرادی ماهیان پهلو نقره‌ای 

در جنوب جزیره کیش 

ماهی چغوک - جاشره، گونه اتفاقی و بسیار محدود تلف شده در جنوب جزیره کیش
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ـــمت در  ـــوری 37-36 قس ـــا ش ـــر ب ـــر از 10 م ـــی کم‌ت ـــه عمق لای

ــانتی‌گراد در دو  ــه سـ ــرارت از 33– 32 درجـ ــه حـ ــزار، درجـ هـ

روز قبـــل از واقعـــه )23 اردیبهشـــت مـــاه( بـــه 38-37 درجـــه 

ـــل  ـــه دلی ـــی ب ـــت. از طرف ـــان داده اس ـــش نش ـــانتی‌گراد افزای س

کاهـــش رطوبـــت نســـبی و افزایـــش شـــدت نفـــوذ نـــور، کـــه 

عامـــل تشـــدید کننـــده حـــرارت در لایـــه ســـطحی محســـوب 

ـــش  ـــک جه ـــورت ی ـــه ص ـــی ب ـــدید حرارت ـــش ش ـــود، افزای می‌ش

ـــانتی‌گراد  ـــه س ـــانتی‌گراد از 25-24 درج ـــه س ـــدود 10 درج ح

ـــت.  ـــته اس ـــانتی‌گراد در روز داش ـــه س ـــا 33-32 درج ـــب ت در ش

ــزان 1/5– 1/3  ــه میـ ــول بـ ــیژن محلـ ــزان اکسـ ــه میـ در نتیجـ

ــت  ــی اسـ ــت. بدیهـ ــته اسـ ــر کاهـــش داشـ ــرم در لیـ میلی‌گـ

کـــه در چنیـــن شرایـــط گروه‌هـــای ماهیـــان نســـبتا ضعیـــف 

و جـــوان نظیـــر ماهیـــان پهلـــو نقـــره‌ای کـــه بـــه لحـــاظ رفتـــار 

ـــال  ـــه فع ـــرک و نیم ـــم تح ـــور ک ـــاعات روز به‌ط ـــی س ـــی ط شناس

در بخش‌هـــای ســـاحلی حضـــور دارنـــد، تحـــت تاثیـــر شـــوک 

ــه و تلـــف شـــده‌اند.  ــرار گرفتـ ــیژن قـ ــود اکسـ حرارتـــی و کمبـ

ـــه  ـــی، و ب ـــع پلانکتون ـــو جوام ـــد و نم ـــش رش ـــان افزای ـــن می در ای

دنبـــال آن شـــکوفایی پلانکتونـــی غیـــر ســـمی و افزایـــش میـــزان 

متاثـــر 
 
NH

3
کلروفیـــل و احتـــالا حضـــور ترکیبـــات مـــر نظیـــر 

ــب  ــز موجـ ــه‌ای نیـ ــی تجزیـ ــیژن خواهـ ــای اکسـ از فعالیت‌هـ

ـــت.  ـــده اس ـــاعد ش ـــط نامس ـــدید شرای تش

ــوان  ــه صراحـــت می‌تـ ــر بـ ــوارد فوق‌الذکـ ــتناد مـ ــه اسـ ــذا بـ لـ

ـــل عـــدم وجـــود مســـتندات و شـــواهد علمـــی  ـــه دلی گفـــت کـــه ب

و یـــا آثـــار و نشـــانه‌های محیطـــی، دخالـــت و تاثیرگـــذاری 

هـــر گونـــه فعالیت‌هـــای انســـانی در بخـــش ســـاحل و حتـــی 

فـــرا ســـاحل غیـــر مرتبـــط بـــا تلفـــات ماهیـــان جزیـــره کیـــش 

می‌باشـــد و دلیـــل اصلـــی تلفـــات ماهیـــان را می‌تـــوان 

ــانات و اســـرس محیطـــی ناشـــی از افزایـــش ناگهانـــی  نوسـ

درجـــه حـــرارت )شـــوک حرارتـــی( در جنـــوب جزیـــره کیـــش 

ـــمی  ـــر س ـــی غی ـــکوفایی ناگهان ـــال آن ش ـــه دنب ـــود. ب ـــام نم اع

جلبک‌هـــا، افزایـــش NH4 حاصـــل از انباشـــت جوامـــع 

جلبکـــی غیـــر زنـــده، بـــا تاثیـــر بـــر فراینـــد میـــزان حلالیـــت 

اکســـیژن آب در لایـــه ســـطحی و کمبـــود اکســـیژن محلـــول، 

ـــه  ـــان ناحی ـــی از آبزی ـــر روی گروه ـــار ب ـــرگ ب ـــی م ـــرات منف تاثی

کم‌عمـــق ســـاحلی و به‌خصـــوص گروه‌هـــای حســـاس و غیـــر 

مقـــاوم ایجـــاد کـــرده اســـت. 

ماهی یلی - گمگام، تک نمونه تلف شده در جنوب جزیره کیش

بادکنک ماهی، تک نمونه تلف شده در جنوب جزیره کیش
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پیشینه اندیشه خصوصی‌سازی

هم‌زمـــان بـــا ظهـــور انقـــاب صنعتـــی در میانـــه قـــرن هیجدهـــم میـــادی، ایـــده 

گرایـــش بـــه بـــازار و بخـــش ‌خصوصـــی و حداقـــل دخالـــت دولـــت‌، قـــوّت گرفـــت 

ـــب آزادی اقتصـــادی را پایه‌گـــذاری کـــرد‌‌. و آدام ا‌ســـمیت مکت

از ســـوی دیگـــر، در قـــرن نوزدهـــم و اوایـــل قـــرن بیســـتم، سو‌سیا‌لیســـت‌‌ها و 

ســـایر منتقدیـــن مکتـــب سرمایـــه‌داری، بـــا تکیـــه بـــر دو محـــور ناعادلانـــه بـــودن 

و بی‌ثباتـــی نظـــام سرمایـــه‌داری، ایـــن مکتـــب را بـــا چالـــش روبـــرو کردنـــد. 

ـــال آن در  ـــه ‌دنب ـــتان و ب ـــور انگلس ـــه 80 در کش ـــاز ده ـــه 70 و آغ ـــان ده در پای

بقیـــه کشـــورهای صنعتـــی از جملـــه فرانســـه، ایتالیـــا و آلمـــان و تـــا حـــدّی 

ـــش در  ـــازی و کاه ـــت خصوصی‌س ـــث سیاس ـــعه، بح ـــال توس ـــورهای در ح کش

ـــش  ـــای پیدای ـــالات و انگیزه‌ه ـــع اخت ـــور رف ـــه ‌منظ ـــت، ب ـــت دول ـــم دخال حج

ـــد.  ـــع ش ـــدّی واق ـــه ج ـــورد توجّ ـــا م آن‌ه

در ایـــران نیـــز شکســـت در امـــر خصوصی‌ســـازی، طـــی برنامـــه‌ی اول و دوم 

ـــوم  ـــه س ـــرای برنام ـــه اج ـــای اولی ـــه در ما‌ه‌‌ه ـــرد ک ـــور ک ـــت را مجب ـــعه، دول توس

نگاهی اجمالی بر بخش خصوصی
  اکبر جعفری 

کارشناس مسئول ترمینال کالا بندر شهید باهنر 

ـــه سرمایه‌گـــذاران خصوصـــی،  ـــی ب ـــی ‌شـــده، دارایی‌هـــای دولتـــی و دیگـــر مؤسســـات تجـــاری و ا‌قتصـــادی دولت ـــع ملّ ـــال مالکیـــت صنای ـــا انتق ـــروش ی »ف

ــا بـــدون از دســـت دادن کنـــرل بـــر روی ایـــن ســـازمان‌ها« خصوصی‌ســـازی گفتـــه می‌شـــود؛ کـــه نوعـــا بیش‌تـــر انتقـــال مالکیـــت از بنگاه‌‌هـــای  یـ

ـــات  ـــازار، در حی ـــت و ب ـــن حکوم ـــادل بی ـــر در تع ـــی از تغیی ـــازی حاک ـــر، خصوصی‌س ـــارت دیگ ـــه‌ عب ـــود؛ ب ـــامل می‌ش ـــی را ش ـــش خصوص ـــه بخ ـــی ب عموم

اقتصادی یک کشور به‌ نفع بازار ا‌‌ست. 

ـــه  ـــل فرانس ـــورهایی مث ـــد. در کش ـــاز ش ـــت آغ ـــا موفقی ـــال 1979 ب ـــر در س ـــارگارت تاچ ـــت م ـــدن دو‌ل ـــان روی کار آم ـــتان در زم ـــار در انگلس ـــرای اولین‌ب ـــازی، ب خصوصی‌س

)1970(، مجارســـتان، چکســـلواکی، شـــیلی، آرژانتیـــن، برزیـــل، مکزیـــک، بنـــگلادش )1970(، مالـــزی )1983( و سریلانـــکا، خصوصی‌ســـازی بـــا موفقیـــت‌ همـــراه 

ـــد،  ـــادرت گردی ـــان مب ـــور هم‌زم ـــازی به‌‌ط ـــاختاری و خصوصی‌س ـــل س ـــت‌های تعدی ـــه سیاس ـــیعی در زمین ـــات وس ـــه اقدام ـــا این‌ک ـــه )1980( ب ـــا در ترکی ـــت؛ ام ـــوده اس ب

ـــود. ـــه نب ـــی مواج ـــت چندان ـــا موفقی ـــات ب ـــن اقدام ـــی ای ول
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ـــازمان  ـــیس س ـــه تأ‌س ـــدام ب ـــال 1380 اق ـــاده 15 آن، در س ـــرای م ـــت اج در جه

خصوصی‌ســـازی کنـــد. تأســـیس ایـــن ســـازمان، تحـــوّل مهمـــی در فرآینـــد 

خصوصی‌ســـازی در کشـــور ایجـــاد کـــرد؛ به‌‌طـــوری کـــه در چهـــار ماهـــه اول 

ســـال، 201 میلیـــارد دلار از دارایی‌هـــای عمومـــی بـــه‌ فـــروش رســـید؛ کـــه 

ــارد  ــی، 12000 میلیـ ــای دولتـ ــروش شرکت‌هـ ــلّ فـ ــال 1381 از محـ در سـ

ـــه  ـــدام ب ـــن ســـازمان، اق ـــه ‌دســـت آمـــد. در اردیبهشـــت ســـال 1381، ای ـــال ب ری

فـــروش ســـهام شرکت‌هـــای د‌و‌لتـــی از طریـــق بـــورس اوراق بهـــادار کـــرد و از 

طـــرف دیگـــر، مجـــوّز تأســـیس بانـــک خصوصـــی موجـــب پررونق‌تـــر شـــدن 

ـــد‌. ـــور ش ـــه در کش ـــازار سرمای ب

انگیزه خصوصی‌سازی

ـــرده  ـــت گس ـــا دخال ـــعه و ی ـــع توس ـــای جام ـــه برنامه‌ه ـــد ب ـــش از ح ـــش بی گرای

ـــرده اداری  ـــی گس ـــه بوروکرا‌س ـــدی از جمل ـــار ب ـــادی، آث ـــور اقتص ـــت در ام دول

و اجرایـــی، عـــدم کارآیـــی، بدهی‌هـــای ســـنگین خارجـــی، تـــورمّ مســـتمر دو 

ـــی از  ـــرای رهای ـــا ب ـــد. دولت‌ه ـــبب گردی ـــدید را س ـــه ش ـــری بودج ـــی و ک رقم

ایـــن مشـــکلات، ایجـــاد فضـــای رقابتـــی، دوری از ســـوء مدیریت‌هـــا، فســـادها و 

ـــای  ـــش هزینه‌ه ـــه افزای ـــر ب ـــه منج ـــوق ک ـــی حق ـــت‌های مخف ـــا، لیس حمایت‌ه

ـــه،  ـــری بودج ـــن ک ـــود، تأمی ـــت می‌ش ـــم کیفی ـــات ک ـــا و خدم ـــدارک کالاه ت

ـــدام  ـــانی، اق ـــروی انس ـــل نی ـــا و تعدی ـــر روی وزارتخانه‌ه ـــی ب ـــار ما‌ل ـــن از ب کاس

ــد‌‌. ــازی می‌کننـ ــه خصوصی‌سـ بـ

دو اصل اساسی در بخش خصوصی

 ) اصل اول : مشتری مداری   اصل دوم : رهبری سازمان ( 

ــری  ــر مشـ ــز بـ ــود را متمرکـ ــرد خـ ــام عملکـ ــد تمـ ــازمان بایـ ــل اول- سـ اصـ

مـــداری ) خدمـــت گیرنـــده ( قـــرار د‌هـــد. بعضـــی‌، گـــان می‌کننـــد وقتـــی 

بحـــث مشـــری مـــداری در ســـازمان بنـــادر مطـــرح می‌شـــود؛ منظـــور 

سرمایه‌گـــذاران، تولیدکننـــدگان، صنایـــع، کارگـــزاران و ماننـــد آن‌هـــا ا‌‌ســـت 

ولـــی؛ یـــک طـــرفِ ایـــن نـــگاه بـــه مشـــری اســـت؛ چـــرا کـــه بـــا ورود بخـــش 

‌خصوصـــی بـــه ایـــن ســـازمان؛ مـــا در حقیقـــت دو نـــوع مشـــری داریـــم: مشـــری 

داخلـــی و مشـــری خارجـــی؛ مشـــری خارجـــی در اصـــل هـــان گـــروه هدفـــی 

ا‌ســـت کـــه ســـازمان بـــرای ارائـــه‌ی خدمات‌دهـــی بـــه آن‌هـــا تشـــکیل شـــده 

ا‌ســـت؛ و مشـــری داخلـــی در اصـــل بخـــش‌ خصوصـــی اســـت کـــه در کنـــار 

ســـازمان و مـــوازی بـــا او و در بعضـــی از مـــوارد جلوتـــر از ســـازمان؛ خدمـــات 

مـــورد نظـــر را در اختیـــار گـــروه هـــدف ) مشـــری خارجـــی ( قـــرار می‌دهـــد. 

ـــام  ـــه ن ـــی؛ واژه‌ای ب ـــش‌ خصوص ـــرد بخ ـــر عملک ـــت ب ـــرل کیفی ـــث کن ـــا در بح م

ـــن  ـــتی ای ـــه بایس ـــم ک ـــارات « د‌ار‌ی ـــا انتظ ـــا و ی ـــح نیازمندی‌ه ـــت صحی » دریاف

دریافـــت صحیـــح؛ از هـــر دو مشـــری باشـــد.

اصل دوم : رهبری سازمان ‌ا‌‌‌ست

ســـازمان بنـــادر در برهـــه‌ای از زمـــان دچـــار مدیریـــت غیراصولـــی و 

غیرکارشناســـانه و‌‌ســـلیقه‌گرا بـــوده کـــه ایـــن نـــوع مدیریـــت؛ طـــی ســـالیان قبـــل 

ـــای  ـــن سرمایه‌ه ـــدر رف ـــث ه ـــا باع ـــه تنه ـــد ن ـــن رون ـــت؛ ای ـــده ا‌س ـــوخ ش منس

ـــه و‌‌ارد  ـــز صدم ـــه سرمایه‌هـــای انســـانی و تخصصـــی نی ـــه ب ـــی شـــده‌اند؛ بلک مال

کـــرده اســـت؛ در حـــال حـــاضر؛ وجـــود و تولـــد یـــک مدیریـــت مشـــارکتی برنامـــه 

محـــورِ بـــه معنـــی واقعـــی کـــه از اســـتانداردها تبعیـــت کـــرده و در مســـیر جریـــان 

هـــدف حرکـــت کنـــد‌؛ از برنامه‌هـــای ایـــن ســـازمان ا‌ســـت. 

روش‌های خصوصی‌سازی

ـــش  ـــه بخ ـــود را ب ـــادی خ ـــای اقتص ـــد فعالیت‌ه ـــت می‌توان ـــه دول ـــی ک روش‌های

ـــر اســـت‌: ـــه قـــرار زی خصوصـــی وا‌گـــذار کنـــد ب

1.عرضه سهام به عموم 

ــه  ــز گســـرش دامنـ ــت و نیـ ــن روش، گســـرش مالکیـ ــت ایـ ــن مزیـ مهم‌تریـ
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ــت‌. ــر اسـ ــورد نظـ ــذاری مـ ــت سرمایه‌گـ ــع در جهـ ــع‌آوری منابـ جمـ

2.عرضه سهام به گروه‌های خاص

ـــه جهـــت آشـــنایی مســـئول و‌ا‌گـــذاری نســـبت  مزیـــت ایـــن روش آن اســـت کـــه ب

بـــه خریـــدار، ‌می‌تـــوان ارزیابـــی دقیقـــی نســـبت بـــه قـــدرت مالـــی، فنـــی و 

ـــت آورد‌. ـــه‌ دس ـــه او ب تجرب

3.فروش دارایی‌های واحد دولتی

ـــی  ـــائل حقوق ـــاظ مس ـــه از لح ـــی ک ـــه شرکت‌های ـــت ک ـــن روش آن اس ـــت ای مزی

ــذار  ــن روش واگـ ــتند بدیـ ــذاری نیسـ ــل ‌واگـ ــا قابـ ــهام آن‌هـ ــی،‌ سـ و مالیاتـ

می‌گردنـــد.

ــت  ــر؛ دولـ ــای کوچک‌تـ ــه واحدهـ ــذاری بـ ــمول واگـ ــد مشـ ــک واحـ 4. تفکیـ

ــا  ــده بـ ــات جدا‌شـ ــد و قطعـ ــک می‌کنـ ــمت تفکیـ ــد قسـ ــه چنـ ــت را بـ شرکـ

ــد.  ــرار می‌گیرنـ ــروش قـ ــرض فـ ــتقل در معـ ــی مسـ هویتـ

ـــاز  ـــورد نی ـــد م ـــذاری جدی ـــی در سرمایه‌گ ـــش خصوص ـــارکت بخ ـــب مش 5. جل

ـــوارد جهـــت بازســـازی و توســـعه واحدهـــای  ـــت در برخـــی م ـــی؛ دول و‌احـــد دولت

خـــود نیـــاز بـــه سرمایه‌گـــذاری جدیـــد دارد؛ در حالی‌کـــه تـــوان مالـــی لازم 

را در اختیـــار نـــدارد؛ بـــه‌ همیـــن جهـــت می‌توانـــد جریـــان افزایـــش سرمایـــه 

ـــه  بخـــش‌ خصوصـــی، بالاخـــص سرمایه‌گـــذاری خارجـــی را جهـــت دســـتیابی ب

ـــد. ـــت ده ـــی، دخال ـــارب خارج ـــت و تج مدیری

 مزیـــت ایـــن روش آن ا‌ســـت کـــه دولـــت، مالکیـــت ســـهام خـــود را از دســـت 

ــت  ــه ‌د‌سـ ــذاری بـ ــوع سرمایه‌گـ ــن نـ ــس از ایـ ــه پـ ــدی کـ ــد و واحـ نمی‌دهـ

ــت.  ــی ا‌سـ ــی- خصوصـ ــط دولتـ ــت مختلـ ــک شرکـ ــد، یـ می‌آیـ

6. فروش واحد دولتی به مدیران یا کارکنان واحد

مزیـــت اســـتفاده از ایـــن روش، افزایـــش انگیـــزه جهـــت بهبـــود بهـــره‌وری در 

ــن  ــکاری در بیـ ــی بیـ ــن نگرانـ ــن رفـ ــور از بیـ ــران، به‌منظـ ــان و کارگـ کارکنـ

آنـــان اســـت.

7. عقد قراردادهای مدیریت یا اجاره دارایی‌ها

ــت  ــان در دسـ ــی هم‌چنـ ــت دارایـ ــه مالکیـ ــت کـ ــن روش، آ‌ن ا‌سـ ــت ایـ مزیـ

ــت.  ــت ا‌سـ دولـ

 چالش‌ها و موانع موجود 

 وجـــود مشـــکلات ســـاختاری در اغلـــب شرکت‌هـــای دولتـــی مشـــمول 

واگـــذاری بـــه خصـــوص از نظـــر میـــزان ا‌شـــتغال، تکنولـــوژی پاییـــن و 

دارایی‌هـــای مســـتهلک

 مقاومت برخی مدیران دولتی در واگذاری شرکت‌ها

 عـــدم وجـــود فضـــای مناســـب کســـب‌وکار در کشـــور بـــرای حضـــور 

بخش‌هـــای خصوصـــی داخلـــی و خارجـــی و مشـــارکت کارآفرینـــان

 عدم وجود بخش خصوصی توانمند

 عدم وجود نهادهای مالی مؤثر و کارآمد در امر خصوصی‌سازی

ــرات  ــش اثـ ــرای کاهـ ــب بـ ــی مناسـ ــن اجتماعـ ــه تأمیـ ــود برنامـ ــدم وجـ  عـ

احتمالـــی خصوصی‌ســـازی در خصـــوص افزایـــش بیـــکاری و کاهـــش اشـــتغال

 حسادت عمومی نسبت به کارآفرینان خصوصی

 ابهـــام سیاســـی در مـــورد خصوصی‌ســـازی؛ تغییـــرات اقتصـــادی و 

اجتماعـــی در برخـــی کشـــورهای در حـــال توســـعه و دارای بـــازار نو‌ظهـــور، 

منجـــر بـــه تزلـــزل سیاســـی و مقاومـــت در برابـــر خصوصی‌ســـازی شـــد.

 مخالفت گروه‌های ذی‌نفع قوی

  تقاضای محدود و بازارهای مالی ضعیف

  ضعف مهارت‌های مدیریتی در اقتصاد بازار 

  قوانین محدودکننده و مالیات‌های سنگین

 بی‌ثباتی و نامطمئنی اقتصادی ملی

راهکارهای پیشنهادی جهت رفع موانع موجود 

 لـــزوم بررســـی جایـــگاه ســـازمانی نهادهـــای متولـــی خصوصی‌ســـازی در 

ســـایر کشـــورها و تبییـــن جایـــگاه ســـازمان خصوصی‌ســـازی در کشـــور و 

اصـــاح آن در صـــورت نیـــاز

 توانمندســـازی بخش‌هـــای خصوصـــی و تعاونـــی جهـــت مشـــارکت در برنامـــه 

ـــود فضـــای کســـب‌وکار در کشـــور خصوصی‌ســـازی و بهب

ـــه روش‌هـــای واگـــذاری )اجـــاره بـــه شرط تملیـــک، فـــروش   تنـــوع بخشـــیدن ب

ـــا بخشـــی از ســـهام، واگـــذاری امـــوال( تمـــام ی

 توســـعه، گســـرش و جـــذب نهادهـــای مالـــی ماننـــد شرکت‌هـــای 

تأمیـــن سرمایـــه و سرمایه‌گـــذاری و ســـایر نهادهـــای مالـــی در برنامـــه 

. خصوصی‌ســـازی کشـــور

 تقویـــت هم‌گرایـــی و همـــکاری نهادهـــا و دســـتگا‌ه‌های مرتبـــط بـــا برنامـــه 

خصوصی‌ســـازی کشـــور بـــا ســـازمان خصوصی‌ســـازی. 

 نظارت دقیق و مستمر بر عملکرد شرکت‌های وا‌گذار شده.
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7- صفـــارزاده، غلامرضـــا؛ موانـــع خصوصی‌ســـازی در ایـــران، ماهنامـــه 

تخصصـــی تدبیـــر، 1381، شـــاره 129

ـــازار  ـــت و ب ـــوب دول ـــب مطل ـــا ترکی ـــازی ی ـــود؛ خصوصی‌س ـــلی، محم 8- متوس

ـــی،  ـــات و پژوهش‌هـــای بازرگان ـــران، مؤسســـه مطالع در توســـعه اقتصـــادی، ته

1373

9- پاک‌دامـــن، رضـــا؛ جنبه‌هـــای کاربـــردی خصوصی‌ســـازی، تهـــران، 

مجمـــع علمـــی و فرهنگـــی مجـــد، 1374

10- نژادحســـینیان، محمدهـــادی‌؛ دولـــت دولـــت‌زاد و مـــردم دولت‌گـــرا 

چالش‌هـــا و راهکارهـــای دولـــت آینـــده، تهـــران، ســـاز و کار، ۱۳۸۳

11- قره‌باغیان، مرتضی؛ فرهنگ اقتصاد و بازرگانی، تهران، رجا، 1372

ـــی،  ـــای دولت ـــردن شرکت‌ه ـــی ک ـــون خصوص ـــا؛ پیرام ـــرزاده، غلام‌رض 12- نصی

تهـــران، کـــال علـــم، 1369
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  بررسی تاثیر ویژگی‌های ترمینال کانتینر بر عملکرد ترمینال
مطالعه  ترمینال کانتینری شماره 2 بندر شهید رجائی

هدف از انجام پژوهش حاضر، بررسی ویژگی‌های ترمینال کانتینر جهت ورود کشتی‌های کانتینری به بندر می‌باشد، هزینه گزاف 

حرکت کشتی در اقیانوس شرکت‌های کشتیرانی را بر آن می‌دارد تا قبل از ورود کشتی به بندر ویژگی‌های زیربنایی و روبنایی آن 

را موردبررسی قرار دهند تا متحمل زیان نشوند، در صورت دارا بودن ویژگی‌های ترمینال کانتینر )موردبررسی در این پژوهش(، 

کشتی‌های کانتینری به بندر وارد می‌شوند و ترمینال کانتینر به عملکرد مطلوب می‌رسد. پژوهش حاضر به لحاظ هدف کاربردی 

و به لحاظ ماهیت از نوع همبستگی می‌باشد. جامعه آماری این پژوهش را شرکت‌های کشتیرانی فعال در ترمینال شماره 2 بندر 

شهید رجائی تشکیل می‌دهند که از کشتی‌های لاینر و فیدر استفاده می‌کنند. به‌دلیل محدود بودن جامعه آماری، نمونه آماری 

همان جامعه آماری، می‌باشد که شامل 120 نفر از پرسنل خطوط کشتیرانی فعال در بندر شهید رجائی است. نتایج به‌دست آمده 

تحلیل داده‌های پژوهش که برگرفته از نرم‌افزارهای SPSS  و SMART PLS است نشان می‌دهد ضریب تأثیر ویژگی‌های سطح قاره، 

سطح منطقه، دسترسی زمینی، پویایی بندر و یکپارچه‌سازی بر عملکرد ترمینال، مثبت و معنی‌دار می‌باشد. از آنجا که در ایران 

بنادر کانتینری و غیر کانتینری وجود دارد این پژوهش در مورد بنادر غیر کانتینری و ترمینال‌های نفتی کاربرد ندارد، بنابراین با 

شناساندن ویژگی‌های بارز بنادر ایران و موقعیت حساس تنگه هرمز و دسترسی به آب‌های آزاد تلاش برای به‌دست آوردن سایر 

ویژگی‌های موردنیاز در جذب کشــتی‌های کانتینری به نتایج مطلوبی می‌رسیم که این امر باعث بهبود عملکرد ترمینال و رونق 

اقتصادی در کشور می‌شود. یافته‌های این پژوهش به‌طور بالقوه می‌تواند به سازمان بنادر و دریانوردی ایران کمک کند تا با اشراف 

کامل به ویژگی‌های ترمینال شــاره 2 بندر شهید رجائی، کشــتی‌هایی که امکان ورود به بندر را دارند شناسایی کند و شرایط و 

تجهیزات جهت ورود کشتی‌ها به بندر را محیا سازد و با سایر نتایج به‌دست آمده در این پژوهش نقاط ضعف را نیز برطرف نماید.

  اکرم دومانلو   

کارشناس ارشد مدیریت بازرگانی با گرایش بین‌الملل 

و کارشناس خدمات امور کانتینری در شرکت خدمات دریایی و بندری سینا

 ماندانا پروین   

کارشناس ارشد مدیریت بازرگانی با گرایش بازاریابی

 و کارشناس خدمات امور کانتینری در شرکت خدمات دریایی و بندری سینا
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بهره وری و کارآمدی ترمینال

فعالیت ترمینال

رضایت مشتریان

مقدمه 
جهانی‌شـدن اقتصاد مولد دسترسی کشـورها به سرمایه بیش‌تر، تکنولوژی بالاتر، 

واردات ارزان‌تر و بازارهای صادراتی وسـیع‌تر است. آمارهای جهانی نشان می‌دهد 

حمل‌ونقل دریایی، کاتالیزور توسـعه و شـکوفایی اقتصادی به شمار می‌آید چرا که 

امروزه جابه‌جایی حدود 90% از تجارت جهانی )برحسـب وزن( توسـط شرکت‌های 

کشـتیرانی انجـام می‌شـود)محمدعلی حسـن‌زاده محمـدی(. بر اسـاس پژوهش 

حـاضر ویژگی‌های ترمینـال کانتینر بر عملکـرد آن تاثیر گذار اسـت، این ویژگی‌ها 

شـامل محـل بندر در سـطح قـاره، محـل بنـدر در سـطح منطقـه، دسترسـی درون 

کشوری، پویایی بندر، دسترسی دریایی، خدمات دریایی ترمینال، یکپارچه‌سازی 

حمل‌ونقـل و سـاختار ترمینـال( و اندازه‌گیـری هـر یـک از ایـن ویژگی‌هـا بـر روی 

عملکرد، بهره‌وری، فعالیت و رضایت مشتریان پرداخت )ویتور کالدریناها، 2007(. 

با توجه به ورود کشـتی‌های کانتینری به ترمینال شامره 2 بندر شـهید رجائی این 

سوال مطرح است، آیا ترمینال شامره 2 ویژگی‌های موردنیاز جهت بهبود عملکرد 

بندر را دارا می‌باشـد؟

کشـتی‌های بزرگ اقیانوس‌پیما جهت ورود و ارائه سرویـس، ویژگی‌های روبنایی و 

زیر بنائی بنادر را بررسـی می‌کنند. در بین کشورهای توسـعه‌یافته و درحال‌توسعه 

کشـور ایـران بـا وجـود مرزهـای آبـی وسـیع و ارتبـاط بـا آب‌هـای آزاد و موقعیـت 

سوق‌الجیشـی تنگه هرمز در منطقه و با وجود داشتن ویژگی‌هـای خاص ترمینال 

شامره 2 بندر شهید رجائی  مانند دسترسی ریلی، دسترسـی دریایی، موقعیت آن 

در منطقه و پیوسـتگی در شـبکه لجسـتیک به عملکرد مطلوبی خواهد رسید. این 

تحقیـق می‌توانـد با شناسـایی ویژگی‌هـای ترمینـال شامره 2 بندر شـهید رجائی 

نحوه عملکرد بندر را موردبررسـی قرار دهد و موارد قوت آن را بیان نموده و به برطرف 

کردن مـوارد ضعف بندر بپـردازد.

هـدف اصلی ایـن پژوهـش بررسـی رابطـه ویژگی‌هـای بنـدر و ترمینـال کانتینر بر 

عملکـرد ترمینال اسـت.

ادبیات پژوهش
در ایـن پروژه به بررسـی عوامـل تاثیر گذار بـر ویژگی‌های بندر و ترمینال که شـامل 

محل بندر در سـطح قـاره، محل بندر در سـطح منطقه، دسترسـی درون کشـوری، 

پویایـی بنـدر، دسترسـی دریایـی، خدمـات دریایـی ترمینـال، یکپارچه‌سـازی 

حمل‌ونقـل و سـاختار ترمینال می‌باشـند بـر عملکـرد ترمینـال و نهایتاً بهـره‌وری و 

کارآمدی ترمینال، فعالیت ترمینال، رضایت مشتریان در ترمینال کانتینری شماره 

2 بنـدر شـهید رجائی پرداخته شـده اسـت.

3-1 محل بندر در سطح قاره1

منظـور از محـل بنـدر در سـطح قـاره، نزدیکـی قاره‌ها جهـت گـذر از آب‌هـای آزاد و 

رسـیدن به بندر می‌باشـد  داشتن گـذرگاه دریایی کـه چندین کشـور را به یکدیگر 

متصـل می‌کند شـاخص مهمـی در انتخـاب آن بندر اسـت.

ازآنجاکـه موضـوع اقتصاد در تجـارت و حمل‌ونقل دریایـی اهمیت دارد و بر اسـاس 

طرح‌هـای بیان‌شـده در سیسـتم حمل‌ونقـل، سیاسـت‌های موجـود، سـهولت 

1. Continental Port Location

حمل‌ونقـل و مسـیریابی محـل بنـدر در سـطح قـاره موردبررسـی قـرار می‌گیـرد 

)جوانـگ، 2010(2. کالاهایی که از راه دسترسـی دریایی، کشـتی و کانتینر حمل 

می‌شـوند و متصل به زنجیره حمل‌ونقل می‌باشـند هنگام انتخاب ترمینال کانتینر 

بـر اسـاس محـل بنـدر در سـطح قـاره موردبررسـی قـرار می‌گیرد)یـاپ و نوتبـوم، 

2011(3 . مشـاهدات موجـود حاکـی از آن اسـت کـه بـازار حمل‌ونقـل و تجـارت 

بازرگانی انتخاب شـیوه حمل‌ونقل خود را بر اسـاس پراکندگی بنادر در سطح قاره 

هماهنـگ می‌کنـد. در حمل‌ونقـل دریایـی در قـاره اروپا جهـت اسـتاندارد نمودن 

سـاختار موانع اقتصادی به بررسـی هرچه بیش‌تر ایجاد بنادر با توجه به دسترسـی 

قـاره‌ای پرداخته‌انـد )نوتبـوم، 2011(. عالوه بر ایـن در حـوزه مدیترانه در آسـیای 

مرکزی و اروپا خطوط کشتیرانی لاینر4 در صورتی یک بندر را انتخاب خواهند نمود 

که تحت پوشـش شـبکه قاره‌ای قرار داشـته باشـد تـا بتوانـد جهت انجـام عملیات 

حمل و پشـتیبانی مورد پوشـش قرار داشـته باشـد. )نوتبـوم، 2011(.

3-2 محل بندر در سطح منطقه5

قاره‌ها متشـکل از کشورهایی می‌باشـند که در مناطق جغرافیایی پراکنده هستند 

در حمل‌ونقـل دریایـی بـا گـذر از تنگه که مسـیر عبور جهت دسترسـی بـه آب‌های 

آزاد می‌باشـد به مناطـق آن در قـاره می‌رسـیم. بعضـی از مناطق متشـکل از تعداد 

بیش‌تـری کشـور در قـاره می‌باشـند و پس‌کرانه وسـیع‌تر و بـازار مرصف بیش‌تری 

دارنـد. پراکندگی منطقه‌ای در جریـان حمل‌ونقل و به‌واسـطه آن خدمات موردنیاز 

در طول مسیر در خدمت مسیرهای خاص اسـت که از طول مسیر حمل‌ونقل تاثیر 

می‌پذیـرد، به‌این‌ترتیـب ویژگی منطقـه‌ای حمل‌ونقل بر تصمیم‌گیـری در انتخاب 

مسـیر ارتباط دارد و با مسـائلی مانند مقیاس حمل‌ونقل، فرکانس و سرعت و سطح 

زیربنایـی مرتبـط اسـت )نوتبـوم، جِیـن، 2009(. در نظـر گرفتن این مـوارد باعث 

تغییراتـی به شرح ذیل اسـت

1.در درجه اول در مسـیرهای ثانویه، متوسـط تراکم ارزش محموله کانتینری بیان 

شـده در ارزش مترمکعب انتظـار می‌رود در آینـده افزایش یابد.

2.زمان تحویل محمـولات کاهش یافته و میزان تحویل محمـولات افزایش مییابد، 

خرده‌فروشـان به دنبال دسـتیابی به اقتصاد در حال گـردش و در ارتباط با سـطوح 

پایین‌تر موجـودی و توزیـع مبتنی بر زمان می‌شـوند.

3.محصولات خاص کشـورها که نیازمند بسـته‌بندی خاص هسـتند با درجه توزیع 

بیش‌تری به سـایر کشورها ارسـال می‌شوند.

4.سـهم هزینه‌های حمل‌ونقل در کل هزینه‌هـای توزیع افزایش می‌یابـد، با توجه 

بـه هم‌گرایی ازدحـام در حـال رشـد به‌دلیل فاصلـه حمل‌ونقـل در زنجیـره تامین و 

نیـز هزینه‌های بـالای انرژی، سـهم هزینه‌های توزیـع در هزینه‌های تولیـد با توجه 

بـه عوامل تعیین‌کننده‌ای شـامل توازن بین اسرتاتژی‌های منابـع جهانی و منابع 

محلـی و جذابیـت تنـاوب در کاهـش هزینه‌هـا در کشـورها می‌شـود) بـاروس و پی 

پوچ، 2007(6.

2. Juang & Roe,

3. Yap, W. and Notteboom,

4. Liner: ship with regular window 

5. Regional Port Location 

6. Barros and Peypoch

مدل مفهومی پژوهش

منبع: کالدِیرینها ، 2013

محل بندر در سطح قاره

محل بندر در سطح منطقه

دسترسی درون کشوری

دسترسی دریایی

خدمات دریایی ترمینال

یکپارچه سازی لجستیک و 

ساختار ترمینال

عملکرد ترمینال کانتینرویژگی‌های بندر و ترمینالپویایی بندر
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3-3 دسترسی زمینی7

راه‌هـا یـا خطـوط ارتباطی بیـن دو یـا چند نقطه کـه لوله‌هـا ، نقاله‌هـا و جـاده را نیز 

می‌تـوان در زمـره پیوندهـا تلقـی کـرد را شـامل می‌شـود کـه در این نوع دسترسـی 

وسـیله‌های جابه‌جایـی انسـان و کالا از یـک گره بـه گره دیگـر درامتداد یـک پیوند 

که خودروی سـواری، اتوبوس ، کامیون، کشنده، تسـمه و کابل نقاله نمونه‌هایی از 

آن بـه شامر می‌آینـد. )وب‌سـایت حمل‌ونقل جـاده‌ای8(.

دسترسـی زمینـی مطلـوب تاثیـر قابـل ‌توجـه‌ای در بهـره‌وری بنـدر دارد )ویگِمَـن، 

2003(9. در دسترسـی دریایـی می‌تـوان مشـخص کـرد بنـدر از راه زمیـن بـه چـه 

بخشی از بازار دسترسـی دارد. مسافت، در دسترسی زمینی به‌عنوان یک پیشنهاد 

اقتصـادی اسـت که شرکت‌هـای حمل‌ونقـل سـعی در کاهش مسـافت دارنـد و در 

صورت وجود کاهش آن را به مشرتیان پیشـنهاد می‌دهند که در نتیجه هزینه‌های 

حمل‌ونقل بـه میزان قابـل ملاحظـه‌ای کاهش می‌یابـد )تورنـر، 2004(10.

گاور، 2005 در مـورد تاثیر دسترسـی زمینی در عملکرد ترمینـال مطالعاتی نموده 

اسـت و آن را به‌عنـوان عوامـل شـناخته شـده کـه عملکـرد بنـدر را تحت‌تاثیـر قـرار 

می‌دهـد مثـل دسترسـی از طریـق دریـا، اسـکله، ترمینـال، نگـه‌داری کانتیرن در 

بنـدر، خدمـات ارزش‌افـزوده و حمل‌ونقل آن‌هـا به مناطـق داخلی کشـور می‌داند 

)کالدرینهـا، 2011(. هـر دو عامـل دسترسـی دریایـی و دسترسـی زمینـی عوامل 

معنـی‌داری جهت تعیین نحـوه عملکرد و بازده بندر می‌باشـند، عمـق آبخور کانال 

دسترسـی دریایـی بـه هر مقـدار عمیق‌تـر باشـد، کشـتی‌های بزرگ‌تـر که نیـاز به 

آبخور بیش‌تـری دارند می‌تواننـد وارد بندر شـوند و به همان میزان بهره‌وری اسـکله 

بالاتـر مـی‌رود و افزایـش حجـم حمل‌ونقـل بیش‌تـر می‌شـود در حالـی کـه نیـاز به 

افزایش طول اسـکله نیسـت.
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خوش‌نامـی و اعتبـار بنـدر و ترمینـال باعـث تغییـر در عملکـرد ترمینـال می‌شـود. 

چئـو12، 2007 اسرتاتژی‌های بازاریابـی بنـدر را شـامل ارتباطـات و تصویر ذهنی 

خطوط کشـتیرانی، خطـوط لایرن و حمل‌کنندگانـی می‌دانـد که به‌طور اساسـی 

باعث افزایـش تعداد خطـوط لاینر می‌شـوند. پانـدو، 2005، پاردلـی و کونوپاس، 

2007 و کاهـون، 132007 اهمیـت شـاخص‌های بازاریابـی بـر عملکـرد بنـدر را 

موردبررسـی قرار داده‌اند که شـامل دو مورد می‌باشـد 1( ارتباطـات 2( خوش‌نامی 

و اعتبـار. 

یکـی از عواملـی کـه در پویایی بنـادر تاثیرگذار اسـت سیاسـت‌های عمومـی بنادر 

می‌باشـد، چنانکـه می‌دانیـم یکـی از راه‌هـای تاثیـر گـذار در ارتقـاء پویایـی بنـادر 

واگذاری آن‌ها به بخش‌های خصوصی اسـت. با بررسی موشکافانه این سیاست‌ها 

و طرح‌هـای مرتبـط قـادر خواهیـم بـود در طرح‌هـای توسـعه‌ای زیرسـاخت‌ها در 

مسـائل سیاسـی و اقتصـادی وارد شـویم چـرا کـه ایـن طرح‌هـا حـوزه وسـیعی را به 

خـود اختصـاص داده‌انـد و باعـث ایجـاد ثـروت در یـک زمینـه خـاص می‌شـوند. 

به‌عنـوان مثـال داشتن ارتباطات تجـاری با سـایر کشـورها، گفت‌وگـو در خصوص 

سیاسـت‌های توسـعه‌ای بـرای زیرسـاخت‌ها، حفاظـت از محیط‌زیسـت، کاهـش 

فقـر و تغییـر شرایـط آب و هوایـی اگرچـه در ظاهـر از اهمیـت کمـی برخوردارند اما 

نه تنها دسـتیابی بـه آن‌ها دشـوار می‌باشـد بلکـه نیازمنـد سیاسـت‌های راهبردی 

حمایتی قـوی و داشتن ارتباطات سـاختاری با انجمن‌های وابسـته می‌باشـد. در 

گـزارش ارائـه شـده از طـرف سرمایه‌گذاری‌هـای جهانـی در سـال 2012 بـه ارائـه 

مـوارد قانع‌کننـده و بینـش در کار پرداختـه اسـت کـه بـه سـمت نسـل جدیـدی از 

سیاسـت‌های سرمایه‌گذاری پیـش مـی‌رود )آنکتـاد، 2012(. آنکتـاد در خصوص 

پویایی بنـادر به ارائـه اصولـی به‌نـام )آی، پـی، اف، اس، دی(14چارچوب سیاسـت 

سرمایه‌گـذاری جهـت توسـعه پایـدار در بنـادر پرداخته اسـت که شـامل:

1.مجموعه‌ای از اصول اساسی جهت سیاست‌گذاری سرمایه‌گذاری خارجی.

2.دستورالعمل برای سیاست‌های سرمایه‌گذاری در سطح ملی.

3.طراحـی گزینه‌هایی بـرای اسـتفاده از موافقت‌نامـه سرمایه‌گـذاری بین‌المللی 

7. Land Accessibility 

8. www.moi.ir/portal/File/ShowFile.aspx?ID...f77f..

9. Wiegmans

10. Turner et al

11. Port Dynamics

12. Cheon

13. Pando et al , Pardal , Kounoupas and Cahoon

14. Investment Policy Framework for Sustainable Development 

(IPFSD)

)آنکتاد، 2012(.

یکـی از ویژگی‌هـای صنعـت دریایـی پویایـی آن اسـت و بـازار آن پیوسـته در حـال 

تغییـر رونـد کسـب‌وکار می‌باشـد و برنامه‌هـا و سیاسـت‌گذاری‌های موجـود نیـاز 

بـه بازبینـی دارد تـا بتـوان چالش‌هـای جدیـد را پیـدا کـرد و راه‌هـای جدیـدی را 

بررسـی نمـود. بـرای اطمینان از سـاختار بـازار پویـا حتـی در شرایط تعـادل نیاز به 

بازسـازی دارد. برای اندازه‌گیـری میزان دقیق سرویس‌دهی به خطوط کشـتیرانی 

و دسـتیابی به دسـتآوردهای مـورد انتظـار در بنـادر بایـد بازخوردها و وقایـع به‌طور 

مسـتمر ثبت و جمـع‌آوری شـوند تا تشـخیص بدهیم چه موقـع نیاز به ایجـاد تغییر 

اسـت در ایـن صـورت به میـزان قابل‌توجـه‌ای بـه پویایـی در بندرها دسـت خواهیم 

یافـت. علاوه بر این در خصوص مدیریت ریسـک باید به بررسـی، مرور و تجدیدنظر 

سیاسـت‌گذاری‌های موجود در بنادر پرداخت و در جهـت برنامه‌ریزی و جایگزینی 

افراد مشـغول به کار در بنـدر در هنگام بروز خطر آماده بود )هوشـان لـوح، ویِن دی 

تـای ، 2007(15.

رقابت‌ها در بنادر نشـان می‌دهند در سـه دهه اخیر توسعه تکاملی در ساختار بندر 

صـورت گرفته کـه باعث تغییـر در نـوع کالاها، فعالیت بنـادر و افـرادی کـه در بنادر 

مشـغول به کار هستند و درجه شغلی آن‌ها و سـایر افرادی که به نوعی با جابه‌جایی 

کالا از طریـق دریـا در ارتباط می‌باشـند شـده اسـت و هم‌چنیـن وجـود شرکت‌ها و 

مدیـران معترب و صاحب نـام در بنـادر و ترمینال‌ها باعـث پویایی بندر می‌شـود که 

خود بر سطح عملکرد بندر تاثیر خواهد داشت )یو ان ای اس سی ا پی ، 2002(16.
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جابه‌جایـی افـراد و کالا به‌وسـیله قایـق، کشـتی و دیگـر شـناورها از روی دریاهـا، 

اقیانوس‌هـا، دریاچه‌هـا، کانال‌هـا و رودخانه‌هـا صورت می‌گیـرد. ایـن جابه‌جایی 

اغلـب بـرای مقاصـد بازرگانـی، تفریحی و نظامـی انجام شـود18. 

بنـادر اصلـی دنیـا تمایـل بـه داشتن ویژگی‌هـای مشرتکی همچـون نزدیکـی به 

سـواحل مهـم، حضـور در طـول مسـیرهای اصلـی ناوبـری19 و یـا در نقـاط عبـور از 

مسـیرهای شامل و جنوب و شرق و غرب جهت اتصال به جریان تجاری می‌باشـند 

)نوتبـوم و رودریگـو، 2009 ، 2010(20.

بیش‌تـر بنـادر و اپراتورهـا سرمایه‌گذاری‌هـای زیـادی در زیرسـاخت‌ها صـورت 

می‌دهند تـا هزینه‌های عملیاتی بنـدر را کاهش دهند و به بهبـود کیفیت خدمات 

بپردازنـد )کُلینـا و وِنـگ، 2009(21. عالوه بـر ایـن سرمایه‌گـذاری در دسترسـی 

داخلـی برای گسـیل به پس‌کرانه اهمیـت زیـادی دارد و به بهبود عملکـرد ترمینال 

کمـک می‌کنـد. 

ترنـر، وینـدل و درسرن در سـال 2004 تاثیـر اتصـال بـه حمل‌ونقـل چندوجهـی، 

ظرفیـت و کیفیت ارتباطـات داخلی و کیفیـت سرویس‌دهی در حمل‌ونقـل، ادغام 

در شـبکه‌های اصلی حمل‌ونقل زمینی و یـا در تقاطع با مسـیرهای تجاری داخلی 

و نیز تاثیـر پس‌کرانه و دسترسـی دریایی را در عملکرد بندر بررسـی کرده‌انـد. گاوِر 

در سـال 2005 عوامـل تاثیرگـذار بـر روی عملکـرد ترمینال را بررسـی نمـوده که از 

جملـه مـوارد مـورد اشـاره دسترسـی دریایـی و اتصـال بـه مناطـق داخلی کشـور و 

پس‌کرانـه می‌باشـد. 

دسترسـی دریایی باعث محدود کردن سـایز کشـتی و ظرفیت ترمینـال و در نتیجه 

نوع و تعداد تجهیزات و ماشـین‌آلات بندری می‌شـود و این عوامل در عرض ترمینال 

تاثیرگذار است. بنابراین دسترسـی دریایی کارایی ترمینال را با محدود کردن سایز 

کشـتی، نرخ خـروج کالا در گمرک بـه ازاء هر کانتینر، بهره‌وری اسـکله بـه اجزاء هر 

کشـتی تحت‌تاثیر قـرار می‌دهد. 

همان‌طوری‌کـه تانگـزون و ویگِمـن22 در سـال 2009 اشـاره نموده‌انـد دسترسـی 

دریایی یک عامل تعیین‌کننده بهره‌وری ترمینال اسـت. در صورت وجود دسترسی 

دریایی مطلوب مراجعین بندر متوجه خواهند شـد از چه سـطحی خدمات دریایی 

در آن بنـدر می‌تواننـد اسـتفاده کننـد. دسترسـی بـه پس‌کرانـه23 باعـث می‌شـود 

15. Hui Shan Loh , Vinh V Thai

16. UNESCAP

17. Maritime Accessibility 

18. http://www.internationaltransport.ir

19. ناو بری

20. Notteboom, T., Rodrigue, J.-P

21. Cullinane & Wang 

22. Tongzon & Wiegmans, 

23. پسکرانه: سرزمین پشت ساحل دریا یا رودخانه و غیره به ویژه اگر مال همان 

کشوری باشد که ساحل به آن تعلق دارد.
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توسـعه ترمینال کانتینر فراتر از محدودیت‌های بندر باشـد و در نتیجه بزرگ شـدن 

مناطق دسترسـی نفوذ خود را بـه ترمینال‌های داخلی افزایـش می‌دهد، و ظرفیت 

بیش‌تری از کالا توسـط خط آهن حمل‌ونقل می‌شـوند. )کالدرینها، 2013(.

3-6 خدمات دریایی ترمینال24

هر کالایـی که یک شرکت بـه بازار عرضـه می‌کند همـراه با مقداری خدمت اسـت. 

خدمـت می‌توانـد بخـش کوچک یـا بزرگـی از هر آنچـه عرضه می‌شـود باشـد. پنج 

طبقـه از آن‌چه کـه به بـازار عرضه می‌شـود را می‌تـوان از یکدیگر تفکیـک کرد:

کالای محسوس محض: اغلب آنچه عرضه می‌شود کالای محسوس است.

کالای محسـوس همـراه با خدمـات: آنچـه عرضه می‌شـود از یک کالای محسـوس 

همراه بـا خدماتی جهـت افزایـش جاذبه مصرفـی با آن افزوده شـده اسـت.

دورگـه: آنچـه در ایـن طبقـه عرضـه می‌شـود از دو بخـش مسـاوی کالا و خدمـات 

تشـکیل شـده اسـت.

خدمات عمده همراه بـا کالا و خدماتی انـدک: در این طبقه اغلـب خدماتی عرضه 

می‌شـود که خدمات اضافی یـا کالاهایی همـراه دارند.
خدمات محض: آنچه عرضه می‌شود خدمت است )کاتلر، 1389(25

در پژوهش حاضر خدمات ارائه شده از نوع آخر یعنی خدمات محض است.

کلیـه شرکت‌هـای حمـل بـار کـه بـه کانتیرن و زنجیـره حمل‌ونقـل دریایـی متصل 

هسـتند برای انتخـاب بنـدر و ترمینـال بـه عواملی هم‌چـون مـکان بنـدر، نزدیکی 

بـه بـازار مرصف، هزینه‌های بنـدری، نـرخ حمل‌ونقـل، خطـوط لاینری کـه تمایل 

بـه ورود بـه آن بنـدر را دارنـد و مسـیرهای ترانزیـت26 تجـاری که همگی ایـن عوامل 

زیرمجموعـه‌ای از خدمـات دریایـی ترمینال می‌باشـند را بررسـی می‌کننـد) یاپ و 

نوتبـوم، 2011(27.

عالوه بـر اهمیـت موقعیـت اسرتاتژیک در بنـدر، شرکت‌هـای حمل‌ونقـل و 

کشـتیرانی‌ها بـه قابلیت خدمات‌رسـانی بنـدر نیـز توجه دارنـد. کیفیـت خدمات، 

هزینه‌های بندری پایین، ورود و خروج کشـتی به بندر با زمان‌بندی دقیق، چرخش 

سریع کالا و کانتینر در بندر مسـائلی اسـت که اهمیـت ویژه‌ای برای تمام کسـانی 

دارد کـه بـا کالا و حمل بـار در ارتبـاط می‌باشـند) کالدرینهـا، 2013(. 
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بنادر کانتینری نقش مهمی در زنجیره لجسـتیک جهانـی و هزینه‌های حمل‌ونقل 

دارنـد )بـرد، 2005(29 بنادری که توانسـته‌اند با تجهیزات و سـاختارهای زیربنایی 

مطابـق با شرایـط روز دنیا پیـش روند موفـق بوده‌انـد. توانایی بندر برای رسـیدن به 

سطحی که بتواند لجسـتیک یکپارچه داشته باشـد و خود را به این سیستم متصل 

کنـد به عاملی بـرای بقـاء بندر تبدیل شـده اسـت، درحالی‌کـه ایجـاد ارزش‌افزوده 

خدمات‌رسـانی و پاسـخ‌گویی به نیازهای مشرتیان را نیز تامین می‌کند )جوانگ، 

رو اِ ، 2010(30. تـا ایتتیالی دک دحر دت

وجـود سیسـتم لجسـتیک یکپارچـه در حمل‌ونقـل دریایـی باعـث شـده اسـت 

بسـیاری از بنـادر خدمات حمل‌ونقـل تخصصی ارائـه دهند که بـرای عملکرد بندر 

تاثیـر تعیین‌کننـده‌ای دارد. در میـان شرکت‌هـای حمل‌ونقـل که بـه اتحادیه‌های 

جهانـی متصل می‌باشـند و نیز شرکت‌هایـی که بر اسـاس اسرتاتژی حمل‌ونقل و 

شـبکه‌های لجسـتیک جهانی فعالیت می‌کنند )که شـامل حمل‌ونقل دریایی نیز 

می‌باشـد( به شـکل‌گیری مجموعه‌ای از ترمینال‌های کانتینری جهت پیوستن به 

سیسـتم حمل‌ونقل جهانی اقـدام نموده‌اند )تانگـزون و هِنـگ، 2005(. به همین 

دلیل اسـت که یکپارچگی در سیسـتم حمل‌ونقل دریایی برای پیوستن به زنجیره 

تامین جهانی یک مساله حیاتی برای ترمینال‌های کانتینری است، به‌ خصوص در 

شـبکه‌های حمل‌کننده جهانی و بنادری که اپراتور ترمینال‌های جهانی هسـتند. 

ترمینال‌هـای کانتیـری کـه مشـغول ارائـه خدمات بـه خطوط لایرن و نیز به شـبکه 

هـای حمل‌ونقل جهانی هسـتند نشـان می‌دهنـد دارای عملکـرد بهتر و از سـطح 

بهـره‌وری بالاتری برخوردارند. هم‌چنین نشـان داده شـده اسـت وجـود یکپارچگی 

در شـبکه لجسـتیک جهانـی در بیـن خطـوط لایرن بـر عملکـرد تاثیـر می‌گـذارد. 

مدیریت مطلـوب ترمینال یکپارچه‌سـازی حمل‌ونقل و توجه به نیازهای مشرتیان 

24. Terminal Maritime Services

25. Philip Kotler 

26. Transit

27. Yap, W.

28. Logistic Integration & Terminal Organisation

29. Bird

30. Juang & Roe

باعـث افزایش میزان ارتباط بین یکپارچه‌سـازی حمل‌ونقل و زنجیره لجسـتیک در 

بنـدر می‌شـود و درنتیجـه جـذب آن کالا بیش‌تـر می‌شـود، بنابرایـن فعالیت‌هـای 

موثرتری که صورت می‌گیرد رضایت مشرتیان را نیز در پی خواهد داشت )تانگزون 

و هِنگ، 2005(.

در نتیجه اگر بندر در پیوستن به زنجیره لجستیک جهانی که یک سیستم یکپارچه 

اسـت موفق عمل نکند تعداد قابل‌توجه‌ای از ترافیک کانتینری را از دسـت خواهد 

داد . تحـولات رو بـه رشـد در بنـادر باعث شـده اسـت تا در یـک محیط رقابتـی با در 

نظر گرفتن هزینـه و کیفیت مطلـوب در ارائـه خدمات بـه حمل‌کننـدگان و جذب 

آن‌ها محوطه بنـدری خود را به سـمت حمل‌ونقل یکپارچه و توزیـع خدمات بندری 

افزایش دهند ) چینگ جوانـگ، 2010(31.

3-8 عملکرد ترمینال کانتینر32

عملکـرد عبارت اسـت از: »فراینـد کمی کـردن کارایی و اثربخشـی عملیـات« که با 

مـروری بر ادبیـات موضوع می‌تـوان دلایل آن را به سـه گروه اصلی زیر تقسـیم کرد: 

ــر در  ــراتژیک و تجدیدنظـ ــت اسـ ــامل مدیریـ ــه شـ ــراتژیک: کـ ــداف اسـ اهـ

استراتژی‌هاســـت؛ 

اهداف ارتباطی: که شـامل کنترل موقعیت فعلی ، نشـان دادن مسـیر آینده ، ارائه 

بازخور و الگوبرداری از سـازمان‌های دیگر اسـت. 

اهـداف انگیزشـی: که شـامل تدوین سیسـتم پـاداش و تشـویق بهبـود و یادگیری 

اسـت ) سـید جوادیان، 1381(.

در بررسـی‌های ما هدف تفهیم بهتر سـاختار یک ترمینال کانتینر بنـدر/ ترمینال و 

تجزیه‌وتحلیل این موضوع که چگونه می‌توان بهره‌وری ترمینـال کانتینر را افزایش 

داد اسـت. بهـره‌وری در اینجـا یـک مفهـوم مرتبـط بـا عملکرد اسـت. عملکـرد یک 

واحـد اقتصادی کـه در اینجا ترمینال کانتینر اسـت باید با یک اسـتاندارد مقایسـه 

شـود )فورسـوند و ژالمارسـون، 1974(33. در نتیجـه می‌توان خصوصیـات منابع را 

تجزیه‌وتحلیل کرد، بنابراین دو خروجی مورد نیاز اسـت اولاً، ویژگی‌های ساختاری 

ترمینال کانتیرن/ بندر ثانیاً، شـاخص بهـره‌وری مربوط به ترمینـال کانتینر/ بندر.

یکـی از خصوصیـات اصلـی بنـدر، موقعیـت جغرافیایـی آن اسـت کـه در انتخـاب 

بنـدر جهت حمل بـار حائز اهمیـت اسـت. در ادبیات تحقیق به سـه مـورد می‌توان 

اشـاره کرد، بنـادر در سرتاسر جهـان، بنادر در سـطح منطقه و بنادر در سـطح ملی. 

محققان جهانی شامل کولینان و سُـنگ، 2006، تانگزون و هِنگ، 2005، و سان 

، یان و لویی، 2006 34می‌باشـند که در مطالعات معیـار عملکرد در مفهوم جهانی 

را بررسـی نموده‌اند. امروزه اپراتورهای ترمینال کانتینری در سـطح جهانی فعالیت 

می‌کننـد و لازم اسـت نمونـه‌ای بـرای مقایسـه اپراتورهـای بنـادر داشـته باشـیم. 

نحـوه رده‌بنـدی بندر بر اسـاس گردش کانتیرن از بیـن 20 یا 30 بنـدر فعال جهان 

می‌باشـد، تمرکـز این نـوع نمونه‌گیـری بـر روی بنـادر بزرگ اسـت. در ایـن تحقیق 

به بررسـی خصوصیات منطقه‌ای بندر از یک مجموعه داده که شـامل 36 ترمینال 

کانتیرن در اروپـا و شرق دور می‌باشـد مورد تحقیـق واقع‌شـده‌اند)نوتبوم، کـواکِ و 

وَن دِن بـراچ، 2000(35. 

3-9 بهره‌وری و کارآمدی ترمینال36

همه فکـر می‌کنند در بنـدر کانتیرنی بهـره‌وری و کارآمـدی ترمینال از هـر موضوع 

دیگـری مهم‌تـر اسـت. از بیـن راه‌هـای ارتباطـی در زنجیـره حمل‌ونقـل جهانـی 

ترمینال‌ها و بنادر کانتینری نقش حیاتی در بهـره‌وری و کارآمدی زنجیره حمل‌ونقل 

دارنـد. جـدای از نقش حیاتـی در زنجیـره تامین حمل‌ونقل، تشـدید رقابـت در بین 

ترمینال‌هـای کانتیرنی جهانـی موضـوع بهـره‌وری و کارآمـدی بنـادر کانتیرنی 

را پررنگ‌تـر می‌کنـد و آن را بـه عنـوان کلیـد موفقیـت اپراتورهـای بنـدری نشـان 

می‌دهـد. بنـادر و ترمینال‌ها برای بـالا بردن میـزان بهـره وری و کارایی بایـد توانایی 

خدمات‌رسـانی داشـته باشـند و در ایجـاد رقابـت بـا خطـوط لایرن توانایـی جـذب 

بالاتریـن ترافیـک کانتیرنی را در صنعـت حمل‌ونقـل دریایـی بـه خـود اختصـاص 

بدهنـد. با مطالعـه جداگانه بـر روی کارآمدی و بهره‌وری در سـاختار بنـدر و ترمینال 

خواهیم توانسـت با مقایسـه و درک بهتر، تفاوت بیـن این دو عامل را متوجه شـویم و 

موضـوع مدیریـت موثـر در اداره صنعت حمل‌ونقـل کانتینری را بهتر بررسـی کنیم.

31. Yih-Ching Juang

32. Container terminal Performance 

33. Forsund & Hjalmarsson

34. Cullinane and Song,, Tongzon and Heng, and Sun, Yan and Liu

35. Coeck and van den Broech

36. Terminal Efficiency & Productivity
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یافته‌هـا نشـان می‌دهـد بهـره‌وری و کارآمـدی ترمینـال بـرای حمل‌کننـدگان بـار، 

اپراتورهـای بنـدر و کسـانی ‌کـه قوانین بنـدری را وضـع می‌کننـد از درجـه اهمیت 

بالایی برخوردار اسـت. بازدهی و کارآمدی بنادر در دو جدول داده جمع‌آوری شـده 

اسـت و دلایـل ناکارآمـدی و منابعی کـه این مـوارد از آن نشـات می‌گیرد شناسـایی 

شـده است. 

3-10 فعالیت ترمینال37

در مـورد فعالیت‌هایی کـه در ترمینال‌هـای کانتینری صـورت می‌گیـرد می‌توان به 

ورود و خروج کانتینر از پس‌کرانه به داخل ترمینال و بارگیری کانتینر بر روی کشتی 

جهت تخلیه در سـایر بنادر به منظور جابه‌جایی کالا  توجه داشـت چـون باعث بالا 

رفتن حجـم ترافیک بالای ترانشـیپ کانتینر می‌شـود. اندازه‌گیری میـزان فعالیت 

ترمینال کانتیرن، مقیـاس اندازه‌گیری مهـم و مفیدی برای بـه دسـت آوردن میزان 

بهره‌وری می‌باشـد. شـبه‌جزیره ایبری که در مجاورت دریای مدیترانه است و دارای 

بـازار مصرف، تولید و سـاخت وسـیعی می‌باشـد، بـر روی فعالیت ترمینـال کانتینر 

تاثیـر گـذار اسـت، چراکـه حجـم ورود و خـروج کالا در آن بـالا اسـت و باعـث ایجـاد 

بهره‌وری و کارآمدی ترمینال می‌شـود که در نتیجه حصول این عوامل خطوط لاینر 

کـه کل جهان را پوشـش می‌دهند تشـویق بـه ورود در این بازار می‌شـوند و فعالیت 

خطوط لایرن در بنادر رضایت مشرتیان را به همـراه دارد. 

3-11 رضایت مشتریان38

رضایت‌مندی مشرتی عبارت است از احساسات خوشـایند یا ناخوشایند شخص، 

کـه از مقایسـه عملکـرد ذهنـی وی در قیـاس بـا انتظـارات او ناشـی می‌شـود. اگـر 

عملکـرد کالا یا خدمت کم‌تر از انتظارات ظاهر شـود ، مشرتی ناخشـنود می‌شـود 

و اگر عملکرد کالا در حد انتظارات ظاهر شـود، مشرتی راضی و خشـنود است. در 

صورتـی کـه عملکـرد کالا از انتظارات پیشـی بگیرد ، مشرتی بسـیار خشـنود یا به 

عبـارت دیگـر مسرور می‌شـود. 

در بنـادر و ترمینال‌های کانتیرنی، نتایج کیفیت ارائـه خدمات و زیرسـاخت‌ها که ما 

آن را به‌عنوان ویژگی‌های بندر و ترمینال می‌شناسـیم در رضایت مشرتیان مشخص 

می‌شـود. اگر چه مشرتیان اصلی بنادر صاحبان کشتی هستند و به‌عنوان مشتریان 

نهایی بنادر، نقش آن‌ها در انتخاب بندر و ترمینال کانتینر و یا مسیر لجستیک نادیده 

گرفته می‌شـود ولی در واقع صاحبان کشتی هسـتند که انتخاب می‌کنند چه بندری 

را جهـت ورود، چه نماینـده‌ای را جهت ارائـه نمایندگی و چه شرکت باربـری را انتخاب 

نماینـد کـه در بنـادر توسـط اپراتورهـای زنجیره لجسـتیک عنوان می‌شـود )مـاگالا و 

سامسون، 2008(39.

بـر اسـاس نظریـات رابینسـون40 2002، ارزش‌هـای جدیـد مـا را لحظه‌به‌لحظـه 

به‌سـوی تغییرات سـوق می‌دهند و روش تجارت قدیمی کنار گذاشته می‌شود و در 

الویـت بندی ایجاد تغییرات ما باید بیش‌تر و بیش‌تر به‌فکر کسـب رضایت و برطرف 

کردن نیاز مشرتیانمان باشـیم. در یک محیط در حال تغییـر درک این موضوع که 

ترمینال‌هـای کانتینری چگونه می‌توانند مشرتیان خـود را راضی نماینـد ضروری 

اسـت )ویتور کالدرینها ، 2011(. 

صاحبـان کالا در بنـادر و ترمینال‌هـای کانتیرنی را بـر اسـاس سـطح رضایت‌منـدی 

ارائـه خدمـات انتخـاب می‌کننـد کـه بسـتگی بـه چنـد ویژگـی به‌خصـوص ترمینال 

کانتیرن دارد کـه شـامل: زیرسـاخت ترمینـال، اعتبـار، تعـداد خطـوط لایرنی که به 

بندر سرویس دارنـد، کیفیت خدمـات و اداره بندر ترمینال کانتینر می‌شـود. علاوه بر 

موقعیت استراتژیک بندر، خطوط لاینر به قابلیت اطمینان، کیفیت خدمات، کاهش 

هزینه‌های هر سرویس ورودی به بنـدر و کم بودن زمان ورود به بندر و چرخش کانتینر 

توجه زیـادی دارند )کالدرینهـا ، 2011(.

4- روش تحقیق
بـرای تجزیه‌وتحلیـل داده‌هـا از روش آمـار توصیفی و اسـتنباطی اسـتفاده گردید. 

در بخش آمـار توصیفی از میانگین و انحراف معیار اسـتفاده شـده اسـت.در بخش 

آمار اسـتنباطی از مدل یابی معادلات سـاختاری بـه روش PLS برای بـرآورد ضرایب 

مسـیر)Beta( و هم‌چنین آزمون سـؤال‌های پژوهش اسـتفاده شـد. هم‌چنین برای 

محاسـبه معنی‌داری ضرایب مسـیر و به دسـت آوردن آماره T از آزمون بوت اسرتاب 

37. Terminal Activity

38. Customer Satisfaction

39. Magala and Sammons

40. Robinson

)روش بازنمونه‌گیـری از طریـق جایگـذاری( اسـتفاده شـد. شـایان‌ذکر اسـت کـه 

جهـت وارد نمـودن و تجزیه‌وتحلیل مقدماتـی داده‌هـا از نرم‌افـزار Spss18  و جهت 

مـدل یابـی بـه روش PLS از نرم‌افزار SmartPLS اسـتفاده شـد.  در ایـن فصل ابتدا 

ویژگی‌هـای جمعیـت شـناختی نمونـه آمـاری، سـپس روایـی و پایایـی ابزارهـای 

اندازه‌گیـری و در نهایـت شـاخص‌های توصیفـی و مـدل معـادلات سـاختاری ارائه 

می‌شـود.

4-1 بررسی ویژگی‌های جمعیت شناختی نمونه آماری

در این قسـمت ویژگی‌های جمعیت شناختی مشرتیان عضو نمونه تحقیق یعنی 

جنسیت، تحصیلات و سـابقه کار  مورد بررسـی قرار می‌گیرد.

4-1-1 جنسیت

یافته‌هـای پ‍ژوهـش حاکـی از آن بود کـه 67.5 درصـد پاسـخ‌دهندگان را  مـردان و 

32.5 درصـد پاسـخ‌دهندگان را زنـان تشـکیل می‌دهنـد )جـدول و شـکل شامره 

.)1-4

جدول 14 توزیع فراوانی پاسخ‌دهندگان بر حسب جنسیت

فراوانی درصدیفراوانیمتغیر جنسیت

67.5%81مرد

32.5%39زن

 
 

12 
 

 %6275 31 مرد
 %2275 22 زن

 

              
 شکل فراوانی مربوط به جنسيت 1-4شکل 

 تحصيلات 4-1-2
(، %4173) لیسانسفوق(، %2372این است که افراد با تحصیلات لیسانس ) دهندهنشانپژوهش  هاییافته

-4دهند )جدول و شکل شماره ( از حجم جامعه آماری را تشکیل می%275) دیپلمفوق( و %1372دکتری )
2.) 

 دهندگان برحسب متغير تحصيلاتتوزیع فراوانی پاسخ  2-4جدول 
 
 

 

 

 

 

 

%67: مرد 

%33: زن 

مرد زن

 درصد فراوانی فراوانی متغير
 %275 2 دیپلمفوق

 %2372 46 لیسانس
 %8.04 42 لیسانسفوق

 %3401 22 دکتری

             

شکل 4-1 شکل فراوانی مربوط به جنسیت

4-1-2 تحصیلات

یافته‌هـای پژوهـش نشـان‌دهنده ایـن اسـت کـه افـراد بـا تحصیالت لیسـانس 

)38.3%(، فوق‌لیسانس )40.8%(، دکتری )18.3%( و فوق‌دیپلم )2.5%( از حجم 

جامعـه آمـاری را تشـکیل می‌دهند )جـدول و شـکل شامره 2-4(.

جدول 42  توزیع فراوانی پاسخدهندگان برحسب متغیر تحصیلات

درصد فراوانیفراوانیمتغیر

2.5%3فوق‌دیپلم

38.3%46لیسانس

40.8%49فوق‌لیسانس

18.3%22دکتری  
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 برحسب متغير تحصيلات دهندگانپاسختوزیع فراوانی  1-4شکل 

 سن 4-1-3

 42746سال  41تا  21درصد،  22726سال  21تا  21که افراد با سن  دهدمیتحقیق نشان  هاییافته
-4دهند )جدول و شکل شماره درصد  از حجم نمونه آماری را تشکیل می 12726سال به بالا  41درصد و 

2.) 

 سن حسب بر دهندگانپاسخ فراوانی توزیع  3-4جدول 

 درصد فراوانی فراوانی سن
 %61 22 سال 25تا  25
 %25 21 سال 45تا  26
 %15 13 سال به بالا 46

 

شکل 4-2 توزیع فراوانی پاسخ‌دهندگان برحسب متغیر تحصیلات
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4-1-3 سن

ــال 39.76  ــا 30 س ــن 20 ت ــا س ــراد ب ــه اف ــد ک ــان می‌ده ــق نش ــای تحقی یافته‌ه

درصــد، 31 تــا 40 ســال 47.46 درصــد و 41 ســال بــه بــالا 12.76 درصــد  از حجم 

نمونــه آمــاری را تشــکیل می‌دهنــد )جــدول و شــکل شــاره 3-4(.

جدول 43  توزیع فراوانی پاسخ‌دهندگان بر حسب سن

درصد فراوانیفراوانیسن

60%2572 تا 35 سال

25%3630 تا 45 سال

15%4618 سال به بالا
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 سن حسب بر دهندگانپاس  فراوانی توزیع  2-4شکل 

 شده گيریاندازههای توصيفی متغيرهای شاخص  4-5

-این     شاخص 11-4پردازیم. در جدول های توصیفی متغیرهای پژوهش میدر این قسمت به ارائه شاخص

 اند.ها ارائه شده

 توصيفی متغيرهای پژوهش هایشاخص: 11-4جدول 

انحراف  ميانگين متغير
 معيار

 26/2 24/4 سطح قاره
 25/2 22/5 سطح منطقه
 22/2 45/6 دسترسی زمینی
 12/2 22/3 پویایی بندر

 25/1 22/2 دسترسی دریایی
 52/1 42/4 خدمات دریایی ترمینال

 21/2 52/2 سازییکپارچه
 24/2 65/11 عملکرد ترمینال کانتینر

 

 

شکل 43  توزیع فراوانی پاسخ‌دهندگان بر حسب سن

4-5  شاخص‌های توصیفی متغیرهای اندازه‌گیری شده

در ایــن قســمت بــه ارائــه شــاخص‌های توصیفــی متغیرهــای پژوهــش می‌پردازیــم. 

در جــدول 4-10 ایــن شــاخص‌ها ارائــه شــده‌اند.

جدول 4-10: شاخص‌های توصیفی متغیرهای پژوهش

انحراف معیارمیانگینمتغیر

4/242/36سطح قاره

5/772/25سطح منطقه

6/452/37دسترسی زمینی

8/373/03پویایی بندر

2/721/35دسترسی دریایی

4/421/52خدمات دریایی ترمینال

9/573/31یکپارچه‌سازی

11/653/74عملکرد ترمینال کانتینر

4-6 آزمون الگوی ساختاری 

4-6-1  مدل ساختاری برای سؤال اصلی

 

شکل 4-4: الگوی آزمون شده تأثیر ویژگی‌های ترمینال کانتینر بر عملکرد ترمینال

جدول 4-11: برآورد ضرایب مسیر

T Valueضریب مسیرمتغیرها

اثر ویژگی‌های بندر و ترمینال  بر روی

18/83**0/67عملکرد ترمینال کانتینر

0.01<p** ,0.05<p*

بــا توجــه بــه جــدول 4-11 ویژگی‌هــای بنــدر و ترمینال تأثیــر مثبــت و معنــاداری بر 

عملکــرد ترمینال کانتیــر دارد. 

جــدول 4-12 میــزان واریانــس تبییــن شــده، اعتبــار اشــراک و حشــو متغیرهــای 

پژوهــش را نشــان می‌دهــد. همان‌طور کــه در جــدول مشــاهده می‌شــود 44 درصد 

از واریانــس عملکــرد ترمینــال کانتیــر توســط ویژگی‌هــای بنــدر و ترمینــال تبییــن 

شــده اســت. عــاوه بــر ایــن تمــام مقادیــر اعتبــار اشــراک و حشــو مثبــت هســتند 

کــه نشــان دهنــده کیفیــت مناســب و قابل‌قبــول مــدل پژوهش حــاضر می‌باشــند.

5- خلاصه و نتیجه‌گیری

یافته‌هــای ایــن پژوهــش نشــان می‌دهــد کــه از میــان متغیرهــای موجــود پویایــی 

ــال  ــار ترمین ــی و اعتب ــدر دارد. خوش‌نام ــرد بن ــر عملک ــر را ب ــن تاثی ــدر بیش‌تری بن

ــا  ــال کانتینره ــه ترمین ــذا ب ــود، ل ــال می‌ش ــرد ترمین ــطح عملک ــش س ــث افزای باع

پیشــنهاد می‌شــود جهــت جــذب خطــوط لایــر و فیــدر بــر روی پویایــی ترمینــال و 

ارتقــاء سیاســت‌های عمومــی تــاش بیش‌تــری نماینــد، یکــی از راه‌هــای تاثیرگذار 

در ارتقــاء پویایــی بنــادر واگــذاری آن‌هــا بــه بخش‌هــای خصوصی اســت. با بررســی 

موشــکافانه ایــن سیاســت‌ها و طرح‌هــای مرتبــط قــادر خواهیــم بــود در طرح‌هــای 

توســعه‌ای زیرســاخت‌ها در مســائل سیاســی و اقتصــادی وارد شــویم.

ـــتیک  ـــازی لجس ـــد یکپارچه‌س ـــان می‌ده ـــش نش ـــای پژوه ـــن، یافته‌ه ـــر ای ـــاوه ب ع

و حمل‌ونقـــل هـــم از اهمیـــت شـــایانی بـــر روی عملکـــرد ترمینـــال کانتیـــر 

ـــج  ـــاختن پکی ـــر روی س ـــاش ب ـــا ت ـــوردی ب ـــادر و دریان ـــازمان بن ـــذا س ـــد. ل برخوردارن

کاملـــی از زنجیـــره حمل‌ونقـــل می‌توانـــد در ایـــن زمینـــه خـــود را بـــه ســـطح مطلوبـــی 

برســـاند. ایـــن واقعیـــت وجـــود دارد کـــه تمایـــل بـــازار مـــرف در ایـــران جهـــت 

ـــش   ـــه افزای ـــا رو ب ـــی و اقیانوس‌ه ـــای دریای ـــه راه‌ه ـــن ب ـــه پیوس ـــل کالا ب حمل‌ونق

ـــه  ـــد ک ـــش می‌یاب ـــه‌روز افزای ـــل روزب ـــره حمل‌ونق ـــرل زنجی ـــن کن ـــن بی ـــت و در ای اس

شـــامل کنـــرل حمل‌ونقـــل زمینـــی، انبـــارداری و کانـــال توزیـــع می‌باشـــد کـــه 

ایـــن عوامـــل در انتخـــاب بنـــدر و در کل مســـیر انتخابـــی کـــه شـــامل مســـیر زمینـــی، 

هوایـــی، دریایـــی و ریلـــی می‌شـــود تاثیرگـــذار اســـت و فقـــط بـــه حمل‌ونقـــل دریایـــی 

ـــن  ـــید در ای ـــد رس ـــی خواه ـــرد مطلوب ـــه عملک ـــق ب ـــن طری ـــود و از ای ـــدود نمی‌ش مح

ـــرای ســـاختن سیســـتم مشـــری مـــدار، سیســـتم  ـــر ب ـــال کانتی ـــران ترمین ـــر مدی ام

ـــر خـــط، تدویـــن ســـاختار ســـازمانی مطلـــوب و نیـــز طـــرح چیدمـــان  اطلاع‌رســـانی ب

تجهیـــزات در ترمینـــال و ارائـــه خدمـــات بـــه کشـــتی، مســـیر طولانـــی در پیـــش دارنـــد 

ـــد. ـــاش می‌باش ـــعی و ت ـــد س ـــه نیازمن ک

ـــر اســـاس نتایـــج حاصـــل از تحقیـــق محـــل بنـــدر در ســـطح قـــاره و محـــل بنـــدر در  ب

ـــرد  ـــر عملک ـــه ب ـــند ک ـــوردار می‌باش ـــی برخ ـــت بالای ـــه اهمی ـــه از درج ـــطح منطق س

بنـــدر بســـیار تاثیرگذارنـــد، ترمینـــال شـــاره 2 بنـــدر شـــهید رجایـــی بـــه دلیـــل 

ـــر آن مـــی‌دارد  ـــران ترمینـــال کانتیـــر را ب موقعیـــت مناســـب در ســـطح منطقـــه، مدی

کـــه سرمایه‌گذاری‌هایـــی در ایـــن زمینـــه داشـــته باشـــند و به‌دلیـــل واقع‌شـــدن 

ـــی در  ـــد. دسترس ـــت یابن ـــری دس ـــداف عالی‌ت ـــه اه ـــادی ب ـــاص اقتص ـــه خ در منطق

ـــع  ـــت واق ـــدی اهمی ـــه بع ـــی در درج ـــزاف مل ـــای گ ـــل هزینه‌ه ـــه ‌دلی ـــاره ب ـــطح ق س

می‌شـــود کـــه بـــا بالاتـــر رفـــن عملکـــرد بنـــدر و اختصـــاص بودجه‌هـــای کلان و 

ـــد. ـــاره‌ای بپردازن ـــعه ق توس

ـــن  ـــی کم‌تری ـــات دریای ـــش، خدم ـــود در پژوه ـــای موج ـــان مولفه‌ه ـــن از می هم‌چنی

میـــزان بـــار تاییـــدی را بـــر عملکـــرد ترمینـــال کانتیـــر داشـــت. بنابرایـــن بـــه مدیـــران 

ترمینـــال کانتیـــر پیشـــنهاد می‌شـــود بـــر روی زیرســـاخت‌های بنـــدر و اســـکله 

ـــرای ورود  ـــدر را ب ـــه بن ـــه‌ای ک ـــند به‌گون ـــته باش ـــری داش ـــای بیش‌ت سرمایه‌گذاری‌ه

ـــاده و  ـــا آم ـــه آن‌ه ـــب ب ـــدی مرت ـــه زمان‌بن ـــر و دادن برنام ـــتی‌های لای ـــر کش بیش‌ت

ـــازند. ـــر س ـــال را مطلوب‌ت ـــرد ترمین ـــق عملک ـــن طری از ای

بـــر اســـاس مفروضـــات حـــاضر، دسترســـی دریایـــی مـــورد تاییـــد واقـــع نشـــد، 

ـــه  ـــی ب ـــای مل ـــه ه ـــا صرف هزین ـــه ب ـــت ک ـــواردی اس ـــه م ـــی از جمل ـــی دریای دسترس

ســـطح مطلوبـــی از آن دســـت خواهیـــم یافـــت، جهـــت پذیـــرش کشـــتی هـــای بـــزرگ 

لایـــر قـــاره پیـــا نیـــاز بـــه داشـــن اســـکله ای بـــا عمـــق مطلـــوب می‌باشـــد و از طـــرف 

ـــه  ـــه صرف ـــت و ب ـــم داش ـــدر خواهی ـــرد بن ـــادی از عمک ـــیار زی ـــرداری بس ـــر، بهره‌ب دیگ

اقتصـــادی هنگفتـــی می‌رســـیم.
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نگهبانان آشیانه ارواح
گفت و گو با محیط بان »مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت های دریایی سازمان منطقه آزاد کیش«

 امین خالق پرست

کارشناسی ارشد زیست شناسی ژنتیک

دانشگاه آزاد اسلامی-واحد علوم و تحقیقات تهران

 به منظور آشــنایی با اقدامات »مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک پشت های دریایی کیش« در محافظت از لاک‌پشت‌های دریایی خلیج‌فارس، با راهنمایی مهندس »اصغر مبارکی«، 

مدیرکل دفتر موزه  تاریخ طبیعی  و ذخایر ژنتیکی در  معاونت محیط‌زیست طبیعی سازمان حفاظت محیط‌زیست به جزیره کیش سفر کردم و  با مهندس »حامد محمدی«، محیط بان 

اداره حفاظت محیط‌زیست سازمان منطقه آزاد کیش مصاحبه‌ای داشتم که در ادامه آن را می خوانید.

کنترل و نظارت اداره حفاظت محیط‌زیست منطقه آزاد کیش است. 

هم‌چنین، برای اینکه لاک‌پشت‌های دریایی بتوانند با آرامش بیشتری 

برای تخم‌گذاری به ساحل بیایند، اداره حفاظت محیط‌زیست منطقه 

آزاد کیش، عبور و مرور مردم در اطراف این مرکز را در فصل تخم‌گذاری 

لاک‌پشت‌ها، ممنوع کرده و ساحل آن را حصارکشی نموده است. 

مردم کیش چون می‌دانند فرایند محافظت از لاک‌پشت‌های دریایی 

یک فرایند جهانی است، با ما همکاری می‌کنند تا بتوانیم  این جانوران 

را برای نسل‌های آتی حفظ کنیم.  

  هر 45 دقیقه یک‌بار ساحل ماسه‌ای مرکز حفاظت و مونیتورینگ 

لاک‌پشت‌های دریایی کیش بازبینی می‌شود تا اگر لاک‌پشت 

دریایی برای تخم‌گذاری به ساحل مراجعه  کرد، بتوان آن را مشاهده  

کرد و اطلاعات بیومتریک لاک‌پشت هارا که حدود 10 تا 20 آیتم 

است در Data sheet ثبت کرد. به این منظور، هر نگهبان هر شب 10 

بار این مسیر یک کیلومتری را طی می‌کند. بنابراین، در محوطه یک 

کیلومتری این مرکز ، هر نفر، شبی حدود 10 تا 12 کیلومتر پیاده‌روی 

در ماسه دارد. 

  لاک‌پشت‌های دریایی که به ساحل این مرکز می‌آیند، پلاک‌گذاری 

می‌شوند. یک فعال محیط‌زیست از آلمان برای پلاک‌گذاری 

لاک‌پشت‌ها به‌طور رایگان پلاک)Tag( و انبر، در اختیار محیط‌زیست 

: خودتان را معرفی کنید و در رابطه با سوابق تحصیلی و شغلی 

خود توضیح دهید؟ 	

بنده متولد مرداد 1363 هستم و فارغ‌التحصیل رشته مهندسی 

محیط‌زیست از دانشگاه دولتی یزد می‌باشم. در زمستان 1386 نیز 

در محیط‌زیست کیش به‌عنوان محیط‌بان استخدام شدم. 

: »مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی سازمان 

منطقه آزاد کیش« را معرفی کنید و مختصری درباره فعالیت‌های آن 

توضیح دهید؟

  حریم مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی کیش 

حدود یک کیلومتر است که با نرده‌های چوبی حصارکشی شده و در 

سواحل جنوب شرقی جزیره کیش، بعد از عبور از »پارک دلفین‌های 

کیش« و پروژه دهکده ساحلی خلیج‌فارس، نرسیده به »جاده کیش 

گاز«  قرار دارد. این محل را اداره حفاظت محیط‌زیست سازمان 

منطقه آزاد کیش به این دلیل برای محافظت از لاک‌پشت‌ها انتخاب 

کرد، چون وسعت ساحل و دانه‌بندی ماسه‌های آن  مناسب است و 

میزان مراجعه لاک‌پشت‌های دریایی به این سایت نسبت به سواحل 

دیگر کیش بیشتر است. کار در این مرکز از سال 1386 شروع‌شده 

و  هم‌اکنون به‌صورت 24 ساعته تمام این ساحل حفاظت‌شده، تحت 
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منطقه آزاد کیش قرارداد. این پلاکها پلاستیکی است اما از جنس 

خاصی می‌باشدکه در شرایط سخت دوام می‌آورند. در این پنج سالی 

که کار پلاک‌گذاری لاک‌پشت‌های دریایی را در کیش شروع کردیم، 

خوشبختانه اکثر لاک‌پشت‌هایی که به باله شنا آن‌ها پلاک زده بودیم 

و شماره پلاک آن‌ها در Data sheet ما ثبت شده بود، دوباره به ساحل 

این مرکز برگشتند. 

: مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی سازمان 

منطقه آزاد کیش در محدوده دریا حصارکشی نشده است. بنابراین، 

چطور از لاک‌پشت‌های دریایی در محدوده دریایی مرکز محافظت 

می‌شود؟ 

  در محدوده دریا که حصارکشی نکردیم، قایقران‌ها تا محدوده 

هفتصد متری اجازه آمدن به ساحل  این مرکز را ندارند. اگر کسی وارد 

این محدوده شود، با هماهنگی با دریابانی و امور دریایی مرکز ورزش 

سازمان منطقه آزاد کیش با متخلف برخورد می‌شود. اولین دفعه به 

متخلف تذکر داده می‌شود اما اگر تخلف تکرار شود، به لغو مجوز، 

توقیف قایق و جریمه‌های دیگر منتهی می‌شود تا فرد متخلف نتواند در 

دریا حضور پیدا کند. در کیش هر شناوری که به آب می‌رود باید مجوز 

داشته باشد و همه شناورها پلاک گذاری شده‌اند. 

: کدام گونه لاک‌پشت‌های دریایی در سواحل جزیره کیش 

وجود دارند؟ 

  با وجود اینکه پنج گونه از لاک‌پشت‌های دریایی در خلیج‌فارس 

وجود دارند، اما در آب‌های سواحل کیش عمدتاً »لاک‌پشت سبز« و 

»لاک‌پشت منقار عقابی« داریم. البته فقط لاک‌پشت منقار عقابی 

برای تخم‌گذاری به ساحل کیش می‌آید و تاکنون هیچ گزارشی 

از تخم‌گذاری سایر گونه‌های لاک‌پشت دریایی در سواحل کیش 

نداشتیم. 

  قسمت اعظم لاک‌پشت‌های دریایی در آب‌های کیش، لاک‌پشت 

سبز هستند. لاک‌پشت سبز را می‌توان در تمام فصول سال در سواحل 

کیش مشاهده کرد و جمعیت لاک‌پشت سبز نسبت به لاک‌پشت 

منقار عقابی در آب‌های سواحل کیش بیشتر است چون لاک‌پشت 

منقار عقابی پس‌ازاینکه تخم‌گذاری کرد، مهاجرت می‌کند. بنابراین، 

این گونه لاک‌پشت را خارج از فصل تخم‌گذاری در سواحل جزیره به 

ندرت مشاهده می‌کنیم. 

: چگونه لاک‌پشت سبز و لاک‌پشت منقار عقابی را از همدیگر 

تشخیص می‌دهید؟

  چندین ویژگی برای تشخیص این دو گونه لاک‌پشت از همدیگر وجود 

دارد. در باله جلویی لاک‌پشت منقار عقابی دو ناخن وجود دارد. اما 

لاک‌پشت سبز در باله جلویی، فقط یک ناخن دارد. هم‌چنین، رنگ 

لاک، اندازه جثه و چیدمان کنگره‌های روی سر این دو لاک‌پشت باهم 

فرق دارند؛ دو کنگره مستطیلی شکل در روی سر لاک‌پشت سبز وجود 

دارد اما چهار کنگره مربعی شکل در روی سر لاک‌پشت منقار عقابی  

داریم. هم‌چنین، جثه لاک‌پشت سبز خیلی بزرگ‌تر از لاک‌پشت 

منقار عقابی است. 

رنگ لاک‌پشت‌های دریایی در آب خیلی متمایز نیست و در زمان 

حرکت آن ها در آب خیلی مشکل می‌توان گونه لاک‌پشت را تشخیص 

داد. هم‌چنین، لاک آن‌ها معمولاً با خزه و بارناکل پوشیده می‌شود. 

اما رنگ لاک در لاک‌پشت منقار عقابی در خشکی، به رنگ قهوه‌ای 

نزدیک است. در صورتی که رنگ لاک در لاک‌پشت سبز، سبز رنگ 

است.   

: تخم‌گذاری لاک‌پشت‌های دریایی از چه زمانی در این مرکز آغاز 

می‌شود و تا چه زمانی ادامه می‌یابد؟

  لاک‌پشت‌های دریایی از اواخر اسفندماه برای تخم‌گذاری به جزیره 

کیش می‌آیند. بنابراین، کار ما از هفته آخر اسفندماه در سایت 

لاک‌پشت‌های کیش شروع می‌شود و تا اواسط خردادماه که روند 

تخم‌گذاری لاک‌پشت‌ها وجود دارد، ادامه می‌یابد. فصل تخم‌گذاری و 

زادآوری لاک‌پشت‌ها در کیش در اواخر تیرماه و اوایل مردادماه به اتمام 

می‌رسد. 50 تا 80 روز بعد از هر تخم‌گذاری، جوجه لاک‌پشت‌ها به 

دنیا می‌آیند از زیر ماسه‌ها بیرون آمده و وارد دریا می‌شوند. هر چه به 

سمت گرما پیش می رویم، دمای هوا بالاتر می رود و مدت انکوباسیون 

پایین می آید. معمولًا اولین لانه ها چون در ایام عید و خنکی هوا 

هستند، دیرتر از تخم بیرون می آیند و به لحاظ زمانی هر چه جلوتر 

می رویم، مدت انکوباسیون پایین تر می آید. 

  در اواخر اردیبهشت‌ماه، هم زمان با به ساحل آمدن و تخم‌گذاری 

لاک‌پشت‌های دریایی، جوجه لاک‌پشت‌های لانه‌هایی که  مربوط 

به تخم‌گذاری لاک‌پشت‌ها در اواخر اسفند ماه و اوایل فروردین ماه 

است، سر از تخم بیرون می‌آورند. در این مرکز حتی مواردی داشتیم که 

جوجه لاک‌پشت‌ها 50 متر جلوتر از محل تخم‌گذاری لاک‌پشت‌هایی 

که برای تخم‌گذاری به ساحل آمده بودند، از لانه بیرون آمدند. البته، 

لاک‌پشت مادر، زمانی که برای تخم‌گذاری به ساحل می‌آید هرگز 

موفق به مشاهده نوزادان خودش نمی‌شود. 

  لاک‌پشت‌های دریایی پس از تخم‌گذاری به دریا برگشته و تقریبا 

دو هفته بعد، دوباره به ساحل بازمی‌گردند. بر اساس آمارهایی که 

در سایت کیش داریم، هر لاک‌پشت دریایی حدوداً چهار مرتبه برای 

تخم‌گذاری به ساحل می‌آید. البته برخی اوقات لاک‌پشت‌های 

دریایی برای شناسایی محل به ساحل می‌آیند و زمانی که متوجه 

می‌شوند شرایط برای تخم‌گذاری مساعد نیست، به دریا برمی‌گردند؛ 

احتمال دارد چند ساعت دیگر دوباره به ساحل بازگردند و ممکن 

است آن شب به ساحل برنگشته و شب دیگر دوباره به ساحل بیایند 

و تخم‌گذاری کنند. چون بر اساس درجه حرارت و رطوبت ماسه‌ها 

نسبت جنسیت فرزندان لاک‌پشت‌ها تعیین می‌شود، لاک‌پشت‌های 

دریایی پیش از تخم گذاری برای شناسایی محل به ساحل می‌آیند. 

تعداد دفعاتی که لاک‌پشت‌های دریایی برای شناسایی به ساحل 

می‌آیند، برای هر لاک‌پشت متفاوت است. گاهی اوقات، لاک‌پشت 

دریایی بدون روند شناسایی مستقیمًا به سایت لاک‌پشت‌ها می‌آید 

و تخم‌گذاری می‌کند. 

شکل 2-  تابلو مرکز لاک پشت های کیش 
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: در »مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی 

سازمان منطقه آزاد کیش« برای محافظت از جوجه لاک‌پشت‌ها چه 

اقداماتی انجام می‌شود؟

  این مرکز تنها ساحل لاک‌پشت‌ها در ایران است که سعی می‌کند 

تخم‌ها در لانه‌ها حدالامکان به‌صورت دست‌نخورده و بکر سر جای 

خودشان باقی بمانند و فقط دور لانه‌ها فنس کشیده شود. اما اگر 

لاک‌پشت دریایی در نزدیکی آب تخم‌گذاری کند و ما حدس بزنیم 

لانه‌ها به خاطر طوفانی شدن دریا در شب‌های آتی صددرصد از بین 

می‌روند، تخم‌ها را پس از انجام تخم‌گذاری لاک‌پشت مادر، جابه 

جا کرده و به قسمت مرتفع سایت که ارتفاع آن نسبت به نقاط دیگر 

بالاتر است و نسبت به طوفان‌های دریایی در امان است و دانه‌بندی 

ماسه‌های آن نیز مناسب است، منتقل می کنیم.  

  جوجه لاک‌پشت‌ها زمانی که از تخم بیرون می‌آیند، با مشاهده 

درخشش نور ماه در آب به سمت دریا حرکت می‌کنند. اما از آنجایی 

که شیب ساحل در سایت لاک‌پشت‌ها برعکس است، اگر در ساحل 

چراغ روشن باشد، جوجه لاک‌پشت‌ها این نور را با درخشش نور ماه 

در دریا اشتباه گرفته و به سمت خشکی حرکت کرده و در مسیر تلف 

می‌شوند. بنابراین، برای محافظت از جوجه لاک‌پشت‌ها، زمانی که 

فصل تخم‌گذاری لاک‌پشت‌های دریایی فرامی‌رسد، تمام چراغ‌برق‌ها 

در ساحل یک کیلومتری سایت لاک‌پشت‌ها با هماهنگی »شرکت 

خصوصی آب و برق کیش« برای سه تا چهار ماه خاموش می‌شود. 

  هم‌چنین، زمانی که لاک‌پشت‌ها تخم‌گذاری می‌کنند، دور هر لانه 

فنس کشیده می‌شود تا جوجه لاک‌پشت‌ها زمانی که به دنیا می‌آیند، 

داخل فنس به دام بیفتند و به سمت خشکی نروند که تلف بشوند. 

  اگر لاک‌پشت دریایی زخمی شده باشد،  تیمار اولیه به کمک 

دامپزشکی‌های کیش  انجام می‌شود. اما در ایران متأسفانه هیچ 

بیمارستانی در زمینه حیات‌وحش آبزیان و لاک‌پشت‌ها نداریم. اداره 

محیط‌زیست کیش با دامپزشک‌های بخش خصوصی همکاری کامل 

دارد و برای درمان لاک‌پشت‌های دریایی و هر جانوری که در جزیره 

آسیب‌دیده باشد، با آن‌ها هماهنگ می‌کند. دامپزشکان مستقر در 

بیمارستان دامپزشکی و درمانگاه دامپزشکی آریاوت در درمان جانوران 

با ما همکاری می‌کنند. البته، در ایران دامپزشکی حیات‌وحش زیاد 

کار نشده و بیشتر دامپزشک‌ها در زمینه حیوانات خانگی کارکرده 

اند. اما چون اطلاعات پزشکی دامپزشک‌ها بیشتر از محیط بانان 

و کارشناسان اداره محیط‌زیست است، می‌توانند به ما در درمان 

جانوران کمک کنند.  

: اطلاعات لاک پشت ها را چگونه ثبت می کنید؟

یک ‌بخش  در Data sheet برای ثبت اطلاعات تخم‌گذاری لاک‌پشت 

در نظر گرفته شده که در آن تعداد کل تخم‌ها، تعداد تخم‌های نرمال 

و غیرنرمال مشخص می‌شود و یک‌بخش از این برگه هم برای ثبت 

اطلاعات جوجه آوری در نظر گرفته‌شده است.

  هر لاک‌پشت منقار عقابی در سایت لاک‌پشت‌های کیش به‌طور 

متوسط، حدود 80 تا  85 عدد تخم می‌گذارد؛ اما لاک‌پشت دریایی 

داشتیم که 137 تخم در مرکز گذاشته است. یک‌بار هم یک لاک‌پشت 

داشتیم که به سایت آمد و فقط یک تخم گذاشت و به دریا برگشت؛ 

متاسفانه این تخم هرگز جوجه نشد. طول کاراپاس لاک‌پشت‌های 

منقار عقابی که برای تخم‌گذاری به این مرکز آمدند، حدود 75 تا 78 

سانتی‌متر و عرض کاراپاس آن‌ها بین 65 تا 70 سانتی‌متر است. وزن 

هر تخم حدود 10 تا 12 گرم است اما تا 14 گرم هم می‌رسد. قطر هر 

تخم 35 تا 42 میلی‌متر متغیر است. 

  بر اساس آمار این مرکز در سال 1393، طول کاراپاس هر جوجه 

لاک‌پشت منقار عقابی بین 37 تا 39 میلی‌متر و عرض کاراپاس آن 

28 تا 31 میلی‌متر است. وزن هر جوجه لاک‌پشت نیز بین 10 تا 14 

گرم متغیر است. 

: آیا جابه جایی تخم ها از لانه طبیعی به لانه مصنوعی به 

تخم‌های لاک‌پشت دریایی صدمه نمی‌زند؟

  جابه جایی تخم‌ها یک سری معایب و مزایا دارد. چون محل لانه 

را لاک‌پشت مادر خودش انتخاب کرده، درصد نر و ماده جوجه 

لاک‌پشت‌ها را بر اساس تشخیص خودش تعیین کرده است. اما 

زمانی که تخم‌ها را جابجا می‌کنیم، درصد رطوبت و درجه حرارت در 

لانه جدید تفاوت پیداکرده و نسبت نر و ماده جوجه‌ها به هم می‌خورد. 

بر اساس مقالات، هر چه لانه گرم‌تر باشد، جنسیت جوجه لاک‌پشت‌ها 

به سمت ماده شدن می‌رود و هر چه لانه خنک‌تر باشد، جنسیت 

جوجه‌ها به سمت نر شدن می‌رود. در لانه ظاهراً تخم‌هایی که پایین‌تر 

قرار گرفتند، به لاک‌پشت‌های ماده تبدیل می‌شوند. 

  باوجود اینکه با جابه جایی لانه نسبت نر و ماده جوجه‌ها تغییر 

می‌کنند، اما ما ترجیح می‌دهیم این جابه جایی را انجام دهیم تا این 

تخم‌ها تلف نشوند و به جوجه تبدیل شوند تا حداقل یک موجود زنده 

به دنیا بیاید و وارد آب شود.

: یافتن محل لانه لاک‌پشت‌های دریایی حتی برای سارقین 

تخم‌ها نیز دشوار است.  بنابراین، چطور محل لانه را برای جابه‌جایی 

تخم‌ها، پیدا می‌کنید؟

  از آنجایی که محیط بانان در این مرکز سعی می‌کنند لانه‌ها زیاد 

دستکاری نشوند، لانه‌ها را باز نمی‌کنند بلکه در زمان تخم‌گذاری، 

بالاسر لاک‌پشت مادر هستند. زمانی که تخم‌گذاری خاتمه یافت، 

قبل از اینکه لاک‌پشت لانه را با ماسه بپوشاند، لاک‌پشت مادر را به 

اندازه یک تا یک و نیم متر جابه‌جا می‌کنند و تخم‌ها را از لانه برداشته 

و در یک سطل که در کف آن مقداری از ماسه ریخته شده، قرار داده و 

به محل مناسب انتقال می‌دهند. 

شکل 3- لاک پشت پوزه عقابی نر در حال تغذیه در آب های منطقه »کلبه هور« در جزیره کیش. لاک 

پشت نر دارای دم بلند بوده که نشان از نر بودن آن است. 

شکل 4- سازمان منطقه آزاد کیش
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  لاک‌پشت قبل از اینکه تخم‌گذاری کند، برای شناسایی محل و 

بررسی منطقه به ساحل می‌آید و به محض اینکه احساس خطر کند، 

به دریا برمی‌گردد. اما زمانی که اولین تخم را در لانه گذاشت، در حس 

خود فرو می‌رود؛ در زمان تخم‌گذاری، احساس می‌کنید لاک‌پشت 

در این دنیا نیست. بنابراین، زمانی که تخم‌ها را از لانه برمی‌داریم، 

لاک‌پشت مادر اصلا متوجه نمی‌شود  و فرایند تخم‌گذاری را ادامه 

می‌دهد. 

: از کجا می‌دانید که لاک‌پشت متوجه نمی‌شود که محیط‌بان 

تخم‌ها را از لانه‌اش برداشته است؟

  در زمان تخم‌گذاری، زمانی که لاک‌پشت هنوز لانه را با شن پر 

نکرده، گاهی اوقات مجبور می‌شویم لاک‌پشت مادر را برداشته و تا 

دو متر جابه‌جا کنیم تا آسان‌تر بتوانیم تخم‌ها را از لانه تخلیه کنیم. 

با این‌وجود، لاک‌پشت بدون اینکه واکنشی به این جابه‌جایی نشان 

دهد، همان کارهایی که به‌صورت غریزی در فرایند تخم‌گذاری باید 

انجام می‌داده را ادامه می‌دهد. برداشتن تخم‌ها بازخوردی از سوی 

لاک‌پشت نداشته است؛ حتی لاک‌پشت داشتیم که 4 دفعه در مرکز 

حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی کیش تخم‌گذاری 

کرده است. 

: اگر محیط بان به موقع فنس‌ها را بازبینی نکند، احتمال دارد که 

جوجه لاک‌پشت‌های به دام افتاده داخل فنس تلف شوند؟

  بله، اما خوشبختانه بیشتر موارد تخم‌گذاری لاک‌پشت‌های منقار 

عقابی و خارج شدن جوجه  لاک‌پشت‌ها از تخم در شب اتفاق 

می‌افتد. هم‌چنین، محیط بانان 24 ساعته در این مرکز مستقر 

هستند. هر هفته یک نفر از سه محیط بان کیش به همراه یک نفر از 

مأمورین حفاظت فیزیکی در این مرکز می‌مانند. از زمانی که شیفت 

کاری محیط بانان شروع می‌شود، هر 45 دقیقه یک‌بار لانه‌هایی که 

نوبت بررسی آن‌ها است، بازبینی می‌شوند. محیط بانان هر شب 

حدود 10 تا 12 کیلومتر پیاده‌روی در ماسه دارند؛ در این‌یک هفته، 

خستگی توان محیط بانان را می‌گیرد. کار بسیار دشواری است و اگر 

به این کار علاقه نداشته باشید، نمی‌توانید این کار را انجام دهید. در 

زمان گشت زنی در ساحل، لانه‌ها را بر اساس تاریخی که برای ساخت 

هر لانه ثبت شده، بازدید کرده و درصد جوجه‌هایی که از تخم‌های 

هر لانه بیرون آمدند را ثبت می‌کنیم. تعداد بچه لاک‌پشت‌های به 

دام افتاده در داخل فنس را شمرده و با تعداد تخم‌هایی که قبلا در 

Data sheet ثبت شده مقایسه می‌کنیم تا درصد تخم‌هایی که به 

جوجه تبدیل شدند و درصد تلفات مشخص شود. برای هر لاک‌پشت 

دریایی که تخم‌گذاری می‌کند، آیتم‌های مربوط به تخم‌گذاری و 

آیتم‌های مربوط به جوجه آوری )تاریخ جوجه آوری، تعداد جوجه‌ها، 

اندازه کاراپاس هر جوجه لاک‌پشت( در Data sheet  ثبت می‌شود. 

پس‌ازاینکه اطلاعات آماری ثبت شد، فنس را بالا کشیده و بچه 

لاک‌پشت‌ها را با نور چراغ‌قوه به سمت دریا هدایت می‌کنیم. 

: تعداد جوجه لاک‌پشت‌ها در ساحل زیاد است. بنابراین، چطور 

آن‌ها را به سمت دریا هدایت می‌کنید؟ 

جوجه لاک‌پشت‌ها باهم به‌صورت گروهی از لانه بیرون می‌آیند. 

بنابراین، محیط بان نور چراغ‌قوه را جلوی آن‌ها گرفته و شروع به حرکت 

می‌کند و جوجه لاک‌پشت‌ها بر اساس تصوری که نسبت به نور دارند، 

پشت سر محیط بان حرکت می‌کنند. همه جوجه لاک‌پشت‌ها را با این 

شیوه در دریا رهاسازی می‌کنیم و در روند حرکت آن ها از لانه به سمت 

دریا هیچ‌گونه دست‌کاری انجام نمی‌دهیم. 

: وضعیت لاک‌پشت‌های کیش نسبت به گذشته چگونه است؟

در گذشته، 80 تا 90 درصد لاک‌پشت‌های دریایی در کیش شکار 

می‌شدند. بومیان جزیره، لاک‌پشت‌های دریایی را سر می‌بریدند و 

تخم لاک‌پشت‌ها را برمی‌داشتند اما از زمانی که اداره محیط‌زیست 

در جزیره مستقر شد پس از چند مورد برخورد جدی با متخلفین و 

فرهنگ‌سازی، بومیان این رفتارها را ترک کردند. اکنون، لاک‌پشت 

شکل 5- مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشتهای دریایی کیش در سال 1386 تاسیس شد. کلبه موجود 

در سایت لاک پشت ها به عنوان دفتر کار محیط بانان است که پس از اتمام کار )بازدید روزانه و گشت 

زنی( در آنجا مستقر می شوند. هم‌چنین، در این کلبه، به سوالات بازدید کنندگان از مرکز پاسخ می 

دهند. )عکاس مصاحبه: حسام موسوی نیا(

دریایی به‌هیچ‌وجه در جزیره شکار نمی‌شود. از یک‌سو، با برگزاری 

کلاس‌های آموزشی درباره لاک‌پشت‌ها در مدارس و دانشگاه‌ها 

فرهنگ‌سازی کردیم و از سوی دیگر، برای شکار  لاک‌پشت‌های 

دریایی تا سقف سه میلیون تومان جریمه نقدی تعیین شد. البته 

در جرایم سازمان حفاظت محیط زیست که ما نیز تابع آن هستیم، 

این مبلغ برای هر لاک پشت سبز یا منقار عقابی به ده میلیون تومان 

رسیده است. 

در جزیره کیش، کارشناس و محیط‌بان داریم. اما در بخش اجرایی، 

محیط بانان اغلب از لاک‌پشت‌ها محافظت می‌کنند. هر هفته، یک 

نفر از سه محیط‌بان کیش به مراکز آموزشی رفته و درباره لاک‌پشت‌ها 

اطلاع‌رسانی می‌کند. محافظت از لاک‌پشت‌های دریایی بخشی از 
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وظایف محیط بانان کیش است. همجنین، آن‌ها باید برای ارزیابی 

آلودگی محیط زیستی از شهرک‌های صنعتی بازدید کنند. 

با توجه به آماری که داریم، جزیره کیش یکی از نقاط خیلی خوب 

برای تخم‌گذاری لاک‌پشت‌های منقار عقابی است. ما در زمینه روند 

زادآوری و تخم‌گذاری لاک‌پشت‌های منقار عقابی فعالیت می‌کنیم و 

تاکنون مطالعه‌ای روی تغذیه لاک‌پشت‌های دریایی، تشریح امحاء 

و احشا لاشه لاک پشت‌ها و تأثیر آلودگی نفتی بر لاک‌پشت‌های 

دریایی نداشتیم. به‌طور کلی، لاک‌پشت سبز بیشتر گیاه‌خوار است 

و لاک‌پشت منقار عقابی همه‌چیزخوار می‌باشد. البته غذای اصلی 

لاک‌پشت منقار عقابی اسفنج است اما این لاک‌پشت را نمی‌توان 

صرفا اسفنج خوار محسوب کرد. هیچ‌گونه جانوری را در طبیعت 

نداریم که فقط از یک نوع غذا تغذیه کند. 

تمام نقاط خلیج‌فارس آلوده به مواد نفتی است و نفتکش‌ها از اطراف 

جزیره عبور می‌کنند؛ اما تا کنون در کیش گزارشی از تلف شدن 

لاک‌پشت‌های دریایی به علت آلودگی نفتی نداشتیم. البته، بعضی 

اوقات تاربال‌های نفتی را در ساحل کیش مشاهده می‌کنیم. تاربال، 

لکه‌های نفتی هستند که بر اثر تبخیر به‌صورت قیر درمی آیند و در 

ساحل روی صخره‌ها می‌چسبند. 

آمار لاک‌پشت‌های دریایی را هر سال در پایان فصل زادآوری به اداره 

محیط‌زیست کیش تحویل می‌دهیم. هنوز مقاله‌ای از فعالیت‌های 

مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های دریایی کیش منتشر 

نکردیم. اما با توجه به اینکه آمارهای سالانه ما در حال تکمیل است، 

در آینده نزدیک امیدواریم اقدام به چاپ مقاله از نتایج 10 ساله این 

سایت بکنیم. 

آمار هر سال متفاوت است و قابل پیش‌بینی نیست. ما هر سال تعداد 

لانه‌ها، تعداد تخم‌ها و تعداد جوجه‌هایی که از تخم بیرون می‌آیند را 

شمارش می کنیم. در سال گذشته، 31 لانه در این مرکز داشتیم و آمار 

امسال هنوز مشخص نیست. سالانه حدود سه هزار جوجه لاک‌پشت 

از سایت لاک‌پشت‌های کیش رهاسازی می‌شود. تعداد جوجه 

لاک‌پشت‌هایی که در سایت لاک‌پشت‌ها هر سال رها می‌شوند به 

تعداد لانه‌هایی که لاک‌پشت‌ها در سایت گذاشتند، وابسته است و 

این تعداد متغیر می‌باشد.  به‌طور مثال، یک سال 68 لانه در سایت 

لاک‌پشت‌های کیش داشتیم و یک سال دیگر ممکن است فقط 15 

لانه در سایت وجود داشته باشد. 

 بخش اعظم تلفات جوجه لاک‌پشت‌های دریایی در ساحل مربوط 

به افتادن در چاله‌ها یا به دام افتادن در زباله‌ها است. اما با پایش 24 

ساعته در  این مرکز، ما خطر تلفات جوجه لاک‌پشت‌ها را در ساحل 

به صفر رساندیم و هیچ موردی از مرگ‌ومیر جوجه لاک‌پشت‌ها در 

سایت نداریم.   

جوجه لاک‌پشت‌های منقار عقابی در کیش بیشتر  شب ها از لانه 

خارج می‌شوند. بنابراین، مرغان دریایی کیش زمانی که جوجه 

لاک‌پشت‌ها وارد آب می‌شوند، در ساحل حضور ندارند.  از آنجایی که 

مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک‌پشت‌های کیش حصار کشی شده، 

اجازه ورود اتومبیل به ساحل وجود ندارد و آلودگی نور لامپ اتومبیل  

در ساحل نداریم. خوشبختانه در کیش جاده‌ای در ساحل ماسه‌ای 

نداریم؛ چون لاک‌پشت‌ها فقط در ساحل ماسه‌ای تخم‌گذاری 

می‌کنند هم اکنون در جزیره کیش، ساخت‌وساز تا حریم 120 متری 

از ساحل ممنوع است. 

جوجه لاک‌پشت‌ها در ساحل بیشتر توسط خرچنگ‌های ساحلی 

شکار می‌شـوند. خرچنگ اشـباح)Ghost crab( در سـواحل و حتی 

در مرکـز حفاظـت و مونیتورینـگ لاک‌پشـت‌های کیـش بـه جوجه 

لاک‌پشـت‌ها حملـه کـرده و آن‌هـا را شـکار می‌کنـد. خرچنگ‌هـا 

نمی‌توانند در سـطح آب شناور شوند. بنابراین، جوجه لاک‌پشت‌ها 

به‌محـض اینکـه وارد دریـا شـوند، روی سـطح آب شـناور شـده  و از 

چنگال خرچنگ‌ها نجات پیدا می‌کنند. در سـایت لاک‌پشت‌های 

کیش، هـر لانـه ای  تحت کنرتل محیط‌بانـان اسـت و تـا زمانی که 

مطمنئ نشـویم جوجـه لاک‌پشـت‌ها در سـطح آب شـناور شـدند، 

محل را ترک نمی‌کنیم. اگر ما مشـاهده کنیم که جوجه لاک‌پشـت 

در چنگال خرچنگ به دام افتاده، خرچنگ را نمی‌کشـیم اما سعی 

شکل 6- متفاوت از لاک پشت سبز، در لاک پشت منقارعقابی چهار کنگره مربعی شکل در روی سر لاک 

پشت وجود دارد. به بارناکل هایی که روی سر این لاک پشت چسبیده است، توجه شود. بارناکل ها 

انگل خارجی محسوب می شوند. بنابراین، قبل از برگشت لاک پشت به دریا، محیط بان بارناکل ها را 

از لاک پشت ها جدا می کند.

شکل 7- پلاک گذاری لاک پشت دریایی ماده. بر روی باله جلویی و بین فلس دوم و سوم لاک پشت که 

فاقد رگ و مویرگ خونی است پلاک زده می شود. در هنگام تگ زنی هیچ گونه خونریزی وجود ندارد. 

محیط بان قبل از پلاک گذاری ناحیه ای که قرار است برای پلاک پانچ شود را با مایع بی حسی لیدوکایین 

و بتادین ضد عفونی کرده و پس از پلاک زنی فقط با بتادین ضد عفونی می شود. پلاک ها با انبر دستی 

زده می شوند و لاک پشت فقط یک درد جزئی حس می کند؛ به طوری که بعد از تگ زنی لانه را ترک 

نمی کند. پلاک های ما پلاستیکی هستند و دارای مقاومت خوبی در مقابل آب شور دریا هستند و از 

بین نمی روند. این پلاک ها توسط یک دوستدار محیط زیست از کشور آلمان خریداری و به اداره محیط 

زیست اهدا شدند.
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می‌کنیم جوجه لاک‌پشـت را از چنگال خرچنگ نجـات دهیم. این 

کار را در سـایت لاک‌پشـت‌ها انجـام دادیـم چـون گونـه لاک‌پشـت 

خیلی بـا ارزش اسـت و از هر صد لاک‌پشـتی کـه در دریا رهاسـازی 

می‌شـوند، فقط یـک درصـد به سـن بلوغ می‌رسـند. 

احتمال اینکه جوجه لاک‌پشت‌ها توسـط ماهیانی که از گونه  های 

گوشـت خوار هسـتند، در دریا شکار شـوند، خیلی زیاد اسـت اما ما 

سـعی می‌کنیم تلفات جوجه لاک‌پشـت‌ها را در خشـکی را به صفر 

برسانیم تا اکوسیسـتم دریا خودش تعیین کند که چه تعداد از گونه 

باید در طبیعـت زنده بماند. 

قایق‌ها به‌طـور عمدی به لاک‌پشـت‌های دریایی برخورد نمی‌کنند 

بلکـه برخـورد قایق‌هـا بـه لاک‌پشـت‌های دریایـی در طـی حرکـت 

قایـق‌ در دریـا اتفـاق می‌افتـد.  بـرای محافظـت از محـدوده آبـی 

مرکـز لاک‌پشـت‌ها، اداره محیط‌زیسـت کیـش قایـق نـدارد و برای 

پیشـگیری یا جلوگیری از تخلفات محیط زیسـتی در دریا با گشـت 

امور دریایـی و دریابانی کیـش که متعلق به نیروی انتظامی اسـت، 

هماهنـگ می‌کنیـم. 

هم‌اکنون، سـازمان منطقه آزاد قشـم چندین نفر بومی را اسـتخدام 

کـرده تـا سـواحل را جسـتجو کننـد و هرکجـا کـه لانـه لاک‌پشـت 

پیـدا کردنـد، تخم‌هـا را برداشـته و بـه سـاحل محافظت‌شـده‌ای 

کـه فنس‌کشـی شـده منتقـل کننـد. از نظـر مـا چنیـن اقدامـی 

دستکاری در طبیعت محسوب می‌شـود. در سایت لاک‌پشت‌های 

دریایـی کیـش سـعی می‌شـود تخم‌هـا در لانه‌هـا حدالامـکان 

به‌صورت دسـت‌نخورده و بکر سر جای خودشـان باقی بمانند و تنها 

درصورتی‌که لاک‌پشـت دریایی در نزدیکی آب تخم‌گذاری کند و ما 

حدس بزنیـم لانه‌ها بـه خاطر طوفانی شـدن دریا در شـب‌های آتی 

صـد درصـد از بیـن می‌رونـد، تخم‌هـا را جابه‌جـا می‌کنیـم.

محیط‌بانـان از زمانـی که لاک‌پشـت از آب خارج می‌شـود تـا زمانی 

کـه مجـددا بـه آب برگـردد، حـدود دو سـاعت و نیـم زمـان صرف هر 

لاک‌پشـت می‌کننـد. لاک‌پشـت پس‌ازاینکـه روی تخم‌هـا را بـا 

ماسـه پوشـاند، پالک گـذاری می‌شـود و بارناکل‌هـا از روی بدنش 

پاک‌سـازی می‌شـود. لاک‌پشـت‌های دریایـی 30 تا 40 مرت بالاتر 

از محلـی کـه از آب خارج شـدند در سـاحل لانه می‌سـازند. کشـتی 

چسـب‌ها)بارناکل‌ها( انـگل خارجـی محسـوب می‌شـوند. ایـن 

جانـوران قـدرت تحـرک ندارنـد و بـرای تغذیـه در آب به کشـتی‌ها و 

موجـودات زنـده متحـرک کـه شـناور در آب هسـتند، می‌چسـبند. 

بارناکل‌هـا برخـی اوقـات باعـث آسـیب بـه لاک می‌شـوند یا بـا قرار 

گرفتن در پوزه یا حفره بینی لاک‌پشـت‌ها موجـب آزار این خزندگان 

می‌شـوند. از آنجایـی کـه بارنـاکل هـا خیلـی محکـم به لاک‌پشـت 

می‌چسـبند،  اگر بخواهیم با تیغ، پوسـته صدفی بارنـاکل را از روی 

لاک‌پشت جدا کنیم، ممکن است لاک‌پشت زخمی شود. بنابراین، 

زمانـی کـه تخم‌گـذاری لاک‌پشـت‌ها در سـاحل بـه اتمـام رسـید، 

محیط‌بانـان  بـا انرب قسـمت بالایـی بارنـاکل را  که گوشـتی اسـت 

تخریب  می کننـد، تاوقتی که بارنـاکل از بین رفت، پوسـته صدفی 

جانـور از روی لاک‌پشـت خـود به خـود جدا شـود.

در سـال‌های اخیر، چند دفعه بـا اصغر مبارکی مکاتبه داشـتیم که 

لاک‌پشـت منقارعقابی که توسـط او در جزایر خلیج فارس همچون 

هندورابـی پلاک گذاری شـده بودند،  برای تخم گذاری به سـواحل 

کیـش آمدنـد. پلاک‌هایی که مهنـدس مبارکـی اسـتفاده می کند 

از جنـس پلاتیـن اسـت. امـا پلاک‌هـای مرکـز از جنس پلاسـتیک 

هـای بـادوام اسـت. یـک خانـم ژورنالیسـت آلمانـی کـه همرسش 

ایرانـی اسـت با هزینـه شـخصی، تعـداد زیـادی از ایـن پلاک هـا را 

سـفارش داد و  بـه همـراه انرب بـرای محیط زیسـت کیش بـه عنوان 

هدیـه ارسـال کرد. 

محیط‌بانان کیـش عینـک مادون‌قرمز ندارنـد. بنابرایـن، به‌محض 

اینکه رد لاک‌پشـت را در پایین‌ترین قسـمت سـاحل در نزدیکی آب 

مشـاهده کنند، چراغ‌قـوه را خامـوش کـرده و رد لاک‌پشـت را که در 

سـاحل بالا آمده دنبـال می‌کنند. هم‌چنیـن، زمانی که لاک‌پشـت 

مشاهده شـد، چراغ‌قوه را خاموش کرده و سکوت را رعایت می‌کنیم 

تا حیوان بـرای تخم‌گـذاری احسـاس امنیت کند. 

شکل 8- هر لاک پشت منقارعقابی در مرکز حفاظت و مونیتورینگ لاک پشت های دریایی کیش 

به‌طورمتوسط حدود 80 تا 85 تخم می گذارد. قطر هر تخم حدود 35 تا 42 میلی متر است. بیشتر موارد 

خارج شدن جوجه لاک پشت های منقار عقابی در شب اتفاق می افتد. طول کاراپاس هر جوجه لاک پشت 

منقارعقابی حدود 37 تا 39 میلی متر و عرض کاراپاس آن 28 تا 31 میلی متر است. 
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ســید محمدجــواد طباطبایــی یکــی از قدیمی‌های ســازمان 

بنادرودریانوردی اســت. او اکنون 71 ســال ســن دارد و بیش از 

نیم‌قرن از عمــر خــود را در خدمت بنــادر و حمل‌ونقــل دریایی 

گذرانده است. طباطبایی در سن 25 سالگی به ‌عنوان حسابدار 

وارد سازمان شده است. کارش را در بندر خرمشهر به ‌عنوان رئیس 

حسابداری و اموراداری آغاز کرده سپس به بندر انزلی و بوشهر رفته 

و در بحبوحه انقلاب و بحران جنگ از کار دست نکشیده است و در 

بندر خرمشهر و بوشهر و چابهار به فعالیت خود ادامه داده است. 

پس از بازنشستگی هم در انجمن کشتیرانی مشغول به کار شده و 

هنوز هم با وجود سن بالا هم‌چنان سرحال و شاداب به کارش ادامه 

می‌دهد. او کوله‌باری از تجربه و خاطرات فراوانی از دوران جنگ و 

مدیریت در شرایط بحران دارد. در این شــاره ماهنامه به سراغ او 

رفته‌ایم تا داستان مدیریتش بر بنادر کشور را بشنویم و روایت کنیم.

ســید محمدجواد طباطبایی در ســال 1323 در کازرون متولد 

می‌شود، دوران تحصیلات ابتدایی و بخشی ازدبیرستان را در این 

شهر پشت‌سر می‌گذارد. سپس به شیراز می‌رود. طباطبایی بعد از 

پایان دبیرستان تصمیم می‌گیرد که در یکی از دانشگاه‌های آمریکا 

در رشته کشــاورزی تحصیل کند. او از یکی از دانشگاه‌های این 

کشور پذیرش می‌گیرد اما به دلایلی از رفتن منصرف می‌شود. در 

همان زمان متوجه می‌شود که مدرسه عالی حسابداری راه‌اندازی 

شده است که اساتید خوبی دارد. دوستانش به او توصیه می‌کنند 

که در این مرکز مشغول به تحصیل شود. او این پیشنهاد را می‌پذیرد 

و در این مدرسه عالی ثبت‌نام ‌می‌کند و هم‌زمان در بانک ملی هم 

مشغول به کار می‌شود:»آن زمان بانک ملی برای استخدام، آزمونی 

مانند کنکور برگزار می‌کرد. در آزمون شرکت کردم و جزء هفت نفر 

اول شدم. چند روز بعد از امتحان، بانک ملی نفرات برتر را دعوت‌کرد 

و آقــای خوش‌کیش مدیرعامــل وقت بانک ملــی ]بانک ملی در 

آن زمان در خیابان فردوســی بود[ به ما جایزه داد و برای‌مان دوره 

آموزشی یک‌ماهه برگزار کرد. دوره آموزشی نزدیک میدان حسن‌آباد 

برگزار می‌شد. بعد از دوره آموزشی دوباره از ما امتحان گرفتند و من 

دوباره جزء نفرات اول بودم. باردوم که برای اهدا جوایز ما را دعوت 

کردند مدیرعامل بانک من را شناخت و یادش بود که یک ماه قبل 

هم به ‌عنوان نفرات برتر برگزیده شــده بودم. تشویقم کرد و مدیر 

کارگزینی‌اش را صدا کرد و گفت، طباطبایی مختار اســت که در 

هر شعبه‌ای که خودش دوست دارد مشغول به کار شود، به او اجازه 

بدهید که خودش محل خدمتش را انتخاب کند. جایزه بیش‌تری از 

بقیه هم به من دادند و با این تشویق‌ها انگیزه من را برای کار کردن 

در بانک بالا بردند.«

 طباطبایی می‌گوید که بانک ملی در آن زمان ‌جزمعدود بانک‌های 

خوش‌نام و دولتی بود که بیش‌تر شرکت‌های خصوصی معتبر در 

آن حساب داشتند و حقوق‌های دولتی‌ از طریق این بانک پرداخت 

می‌شد: »خاطرات بســیار خوبی از دوران کار کردن در بانک ملی 

دارم. من شــعبه‌ای را برای کار کردن انتخــاب کردم که نزدیک به 

محل ســکونت‌مان بود. البته این بانک اولیه شعبه‌ مکانیزه بانک 

ملی هم به‌ حساب می‌آمد که نســبت به‌ بانک‌های دیگر در آن‌جا 

کارهای مدرن‌تری انجام می‌شــد. من در این بانک هم کار کردم 

و هم خیلی چیزهای جدید یاد گرفتم. به خاطر آشنایی که با امور 

بین‌الملل و مسائل مالی داشتم با کمک همکاران دیگر توانستیم 

تغییراتی در سیستم اعتباری و نحوه گردش کار در آن شعبه ایجاد 

کنیم و کارهای نویی را در آن‌جا پایه‌گذاری و تحولات ســاختاری 

ایجاد کنیم. با این اقدامات تجربیات بسیار خوبی در این بانک به 

دست آوردم.«

خدمت سربازی و سردرگمی در انتخاب شغل
او بعد از پایان تحصیلاتش در این مدرسه عالی، به خدمت سربازی 

می‌رود با این تفکر که بعد از پایان خدمــت یا دوباره به بانک ملی 

بازگردد یا در دانشگاه شیراز مشغول به کار شود، اما غافل از این‌که 

تقدیر برای او داســتان دیگری رقم خواهد زد: »دوران سربازی‌ام 

در شیراز بود و من افسرانتظامات ســپاه‌دانش بودم. وقتی سرباز 

بودم، دوستانم ]دوستانی که او را تشویق می‌کردند که به سازمان 

بنادر برود، همکلاســی‌های او در مدرسه عالی حسابداری بودند 

که خودشان در این سازمان مشــغول به کار شده بودند.[ تماس 

می‌گرفتند و می‌گفتند که خدمت سربازی‌ات کی تمام می‌شود؟ 

وقتی تمام شــد باید بیایی در سازمان بنادروکشتیرانی کار کنی. 

پاسخ من هم همیشه منفی بود و به آن‌ها می‌گفتم که یا به بانک ملی 

بازمی‌گردم یا با توجه به ارتباطاتی که دارم در دانشگاه شیراز مشغول 

به کار می‌شوم؛ اما باز هم دوستان اصرار می‌کردند و می‌گفتند که 

باید این پیشنهاد را بپذیری.«

 آغاز تحولات ساختاری در سازمان 
بنادروکشتیرانی

 در آن زمــان اداره گمــرک، بخــش عملیــات بنــدری و انبار‌هــا 

ومحوطه‌های بندری و اسکله‌ها را به سازمان بنادر تحویل داده و 

قرار بود از این به بعد مدیریت این بخش با سازمان بنادر باشد. از 

طرف دیگر سال 1352 کشور با رونق و رشد اقتصادی مواجه شده 

بود؛ بنابراین نیاز بود که صادرات و واردات بیش‌تری در بنادر کشور 

انجام شود اما با آن ساختار و تجهیزات قدیمی و نیروهای بومی که 

آموزش‌ دیده نبودند این کار عملی نبــود. قوانین و مقررات اداری 

و استخدامی هم به ‌گونه‌ای بود که دست‌وپای مسئولان سازمان 

بنادر را می‌بست و اجازه نمی‌داد که نادر حکیمی، مدیرعامل وقت 

مروری بر خاطرات سید محمدجواد طباطبایی:

حسابداری که مدیر بندر شد

قوانین و مقررات 

اداری و استخدامی 

هم به ‌گونه‌ای بود 

که دست‌وپای 

مسئولان سازمان 

بنادر را می‌بست 

و اجازه نمی‌داد 

تحولات‌ساختاری 

در سازمان بنادر به 

وجود بیاید به‌ گونه‌ای 

که عملیات بندری و 

بندرداری را به ‌صورت 

مدرن و آکادمیک انجام 

دهند.

  مرضیه نوری نیارکی  
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و گروهش تحولات‌ساختاری در ســازمان بنادر به وجود بیاورند به‌ 

گونه‌ای که عملیات بندری و بندرداری را به ‌صورت مدرن و آکادمیک 

انجام دهند. به همین دلیل قانون ســه ماده‌واحــده به نام قانون 

سه تبصره را به تصویب رساندند و سازمان بنادر را از شمول قانون 

محاســبات‌عمومی خارج کردند. با این اقدام اختیارات مسئولان 

سازمان بنادر افزایش پیدا کرد. برای این‌که این تحول‌ساختاری 

محقق شــود، ســازمان بنادر شروع می‌کند به استخدام گروهی 

افراد جوان و تحصیل‌کرده تا بتوانند آن تحول‌ســاختاری را که در 

نظر داشتند، انجام دهند. هم‌چنین باید راهکاری پیدا می‌کردند 

تا تجهیزات و ســخت‌افزارهایی را که برای توسعه و مکانیزاسیون 

سازمان بنادر احتیاج داشتند خریداری کنند. برای خرید تجهیزات 

وامی از بانک جهانی گرفتند به نام »وام هزار« و تجهیزات خشکی 

مثل لیفتراک و جرثقیل‌های جدید و واحدهای دریایی تهیه کردند.

ورود به سازمان بنادر و کشتیرانی
علت دعوت به کار طباطبایی به سازمان بنادروکشتیرانی هم ایجاد 

همین تحول‌ساختاری بود. دوســتان طباطبایی او را به سازمان 

بنادر معرفی کرده بودند و گفته بودند این شخص برای ایجاد چنین 

تغییراتی بسیار مناسب است. سازمان هم پیگیر استخدام کردن 

او شــده بود به ‌طوری ‌که برخلاف رســم معمول بدون این‌که او در 

آزمون سازمان امور اداری و استخدامی شرکت کند، او را استخدام 

می‌کنند: »من اصلًا نمی‌دانســتم که آزمونی هم برای استخدام 

برگزارشده است و من با مجوز خاص در بندر مشغول به کار شده‌ام 

و وقتی 28 ســال از خدمتم در ســازمان بنادر گذشت تازه متوجه 

این مسئله شدم. زمانی که رئیس‌ دفتر مدیرعامل به من گفت که 

می‌دانی برای استخدام تو در سازمان مجوز خاص گرفته‌اند؟«

طباطبایی در همان بدو‌ ورود به سازمان به ‌عنوان رئیس حسابداری 

بندر خرمشهر استخدام می‌شود. او به خاطر دارد که بین پر کردن 

فرم اســتخدام و آغاز به کار او در این ســازمان مدت زمان کوتاهی 

فاصله بوده است: »چند روز بعد از این‌که فرم استخدام را پر کردم، 

یکی از رانندگان سازمان سازمان بنادر و کشتیرانی به همراه قرارداد 

و بلیت‌هواپیما به منــزل ما آمد و گفت که فردا شــب هیئت‌عامل 

سازمان بنادر در بندر خرمشهر حضور خواهند داشت و شما باید 

آن‌جا باشید. من هم بدون این‌که بدانم‌ دقیقاً کجا قرار است بروم و 

چه کاری باید انجام دهم، به بندر خرمشهر رفتم. همان‌طور که گفته 

بودند، آقای نادر حکیمی و گروهشان به آن‌جا آمدند و بعد از معرفی 

در این بندر مشغول به کار شدم.«

سیســتم ســازمان بنــادر در آن زمــان بســیار ســنتی و تابــع 

قانون‌محاســبات‌عمومی بود و کســانی که بر کارها و امور مالی 

بنادر نظارت می‌کردند، افرادی سنتی، قدیمی و بدون تحصیلات 

دانشــگاهی بودند، به همین دلیل این امکان وجود نداشــت که 

بدون ایجاد تغییرات ســاختاری اصلاحی انجام شــود. چون این 

افراد با خرید بســیاری از تجهیزات و یا اقداماتی که در راســتای 

تحول‌ســاختار اداری بود مخالفت می‌کردند؛ بنابراین ســازمان 

افرادی مانند آرتور دی لیتل را به‌ عنوان مشــاور امور مالی تعیین 

کردند تا این افراد بتوانند ساختاری را طراحی کنند که سیستم‌های 

جدید مالی سازمان بنادر بر اساس آن بنا شود و تغییرات و تحولات 

مورد نظر سازمان صورت گیرد. این گروه مشاوران سیستم جدید را 

طراحی کردند و به طباطبایی و کســانی که مانند او برای اجرایی 

کردن تغییرات در بندر استخدام شــده بودند آموزش‌هایی دادند 

و به ‌این‌ترتیب ســازمان بنادر توانست که حســاب‌ها و درآمدها و 

هزینه‌هایــش را کنترل کند و بر اســاس اختیــارات بیش‌تری که 

ماده‌واحده در اختیار مسئولان سازمان گذاشته بود، کارهایشان 

را انجام دهند: »برای رســیدن به آن‌چه مسئولان سازمان بنادر به 

دنبالش بودند باید راه طولانی طی می‌شــد. من هم خیلی جوان 

بودم و هیچ تجربه‌ای در این حوزه نداشتم در حالی‌که مسئولیت 

بزرگی در بندر به من واگذار شــده بود. من هم رئیس حسابداری 

بودم و هم رئیس کارگزینی و مسئولیت تمام بخش اداری و مالی بر 

عهده من بود. حجم کار خیلی زیاد بود و کارمندانی که در این بخش 

مشغول به کار بودند پاسخگوی نیاز نبودند؛ بنابراین هماهنگی‌های 

لازم را انجــام دادم و گروهی از جوانان دیپلمه ریاضی را که معدل 

بالایی داشتند دعوت وآزمون استخدامی برگزار کردم و کسانی که 

در این آزمون رتبه خوبی به دســت آوردند در بندر استخدام شدند 

تا کارهای اداری و مالی بندر را انجام دهند. گروهی از آن‌ها را هم 

برای کسب مهارت‌‌های لازم به دانشگاه صنعتی‌شریف فرستادیم تا 

در دوره‌های کامپیوتر و حسابداری جدید که آرتور دیلیتل طراحی 

کرده بود، شرکت کنند. این افراد بعد از شرکت در این دوره‌ها به بندر 

بازگشتند. در آن‌جا هم دوره‌های آموزشی دیگری برایشان برگزار 

شدتا بتوانند با ساختار و سیستم جدید کار کنند. با این اقدامات 

بخش اداری و حسابداری بندر سروسامان پیدا کرد.«

کار شبانه‌روزی در بندر
و تغییر در سیستم اداری و مالی

او برای کســب تجربه و آشنایی با فعالیت‌های بندر روزها کارهای 

بخش اداری و مالی را انجام می‌داد و شــب‌ها هم گاهی تا ساعت 

2 نیمه‌شب در بندر گشت می‌زد و با افراد با تجربه صحبت می‌کرد 

تا اطلاعات جمع کند و متوجه شــود که دقیقاً در سیستم بندری 

چه می‌گذرد: »کار خیلی سنگین بود. روزی شانزده، هفده ساعت 

کار می‌کردم. گاهی کارمندان بخش اداری و مالی را هم تا ساعت 

یک و دو نیمه‌شــب در بندر نگه‌می‌داشتم تا کارها انجام شود و به 

سامان برسد. با توجه به حجم کار، میزان حقوق و دستمزد متناسب 

نبود به همین دلیل از سازمان برای پرسنل بندر تقاضای افزایش 

دستمزد کردم که خوشبختانه با این پیشنهاد موافقت شد. وقتی 

داشــتیم احکام قدیمی را باطل می‌کردیم و احــکام جدید برای 

پرسنل صادر می‌کردیم متوجه شدیم که تعداد قابل‌توجهی اسم در 

لیست حقوقی بندر وجود دارد که این افراد اصلًا در بندر مشغول 

به کار نیستند. این‌جا بود که متوجه شده‌ایم هیچ‌نظارتی در کار 

نیســت؛ تصمیم گرفتیم اصلاحاتی انجام دهیم. به همین دلیل 

برای ورود و خروج کارکنان کارت صادر کردیم تا مشخص شود هر 

روز چه کسانی به بندر می‌آیند، چند ساعت کار می‌کنند و چه زمانی 

خارج می‌شوند. پرسنل باید کارت‌های خود را هنگام ورود تحویل 

می‌دادند و هنگام خروج دریافت می‌کردند. این تغییر ملاک خوبی 

برای میزان پرداخت حقوق به پرسنل و محاسبه اضافه‌کار آن‌ها هم 

شد تا قبل از آن اصلًا سیســتمی برای محاسبه دقیق ساعت کار 

پرسنل وجود نداشت.«

برگزاری کلاس‌های آموزشی و مهارت‌آموزی به 
کارگران بندر

مشکل مهم دیگری که در بخش عملیاتی بندر وجود داشت و باید 

به آن رسیدگی می‌شد، این بود که کارگران بندر تخصص و مهارت 

لازم را برای انجام کارهایشــان نداشــتند و باید به این مسئله هم 

رسیدگی می‌شد: »پس از مدتی متوجه شدم که بسیاری از کسانی 

که با جرثقیل‌ها و تراکتورها و به ‌طورکلی با ماشــین‌های بندر کار 

می‌کنند گواهینامه رانندگی ندارند. خیلی از آن‌ها حتی سواد هم 

چند روز بعد از این‌که 

فرم استخدام را 

پر کردم، یکی از 

رانندگان سازمان بنادر 

و کشتیرانی به همراه 

قرارداد و بلیت‌هواپیما 

به منزل ما آمد و گفت که 

فردا شب هیئت‌عامل 

سازمان بنادر در بندر 

خرمشهر حضور 

خواهند داشت و شما 

باید آن‌جا باشید.
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نداشتند که این وضعیت می‌توانست مشکل‌ساز شود. چون اگر 

اتفاقی در بندر پیش می‌آمد مســئولیتش با ما بود. برای حل این 

مشکل با اداره راهنمایی‌ورانندگی مذاکراتی انجام دادیم و قرار شد 

افسری را به بندر بفرستند که در محوطه بندری دوره آموزشی برگزار 

کند و به رانندگانی که تصدیق ندارنــد، آموزش رانندگی بدهند و 

در همان‌جا هم از آن‌ها امتحان بگیرند و برایشان گواهینامه صادر 

کنند. ما در بندر حتی مدرســه هم راه انداختیم، چون بسیاری از 

کارگران بی‌سواد بودند درحالی‌که در بخشی مشغول به کار بودند 

که نیاز داشتند حداقل خواندن و نوشتن بدانند. با برنامه‌ریزی‌هایی 

که انجام شد، آن‌هایی که می‌خواستند در شغل خود باقی بمانند، 

در مدرسه حاضرشــدند و باسواد شــدند. البته برخی از کارگران 

علاقه‌ای به شرکت در دوره‌ها نداشتند و یا نمی‌توانستند خودشان 

را با شرایط جدید وفق دهند. چاره‌ای نداشــتیم جــز این‌که این 

کارگران را یا به ادارات دیگری که خودشان تمایل داشتند منتقل 

کنیم یا بازنشسته‌شان کنیم؛ که این اقدام هم انجام شد. در عوض 

کارگرانی که در بندر ماندند و آموزش دیدند و گواهینامه‌های لازم را 

دریافت کردند مورد تشویق قرار گرفتند و احکام اداری آن‌ها تغییر 

کرد و حقوق‌شان اضافه شد. برای اصلاح این مشکل ساختاری زمان 

زیادی صرف شد اما نتیجه مثبتی داشت.«

اصلاحات ساختاری در بخش فنی و مهندسی
 تغییر در ســاختار فنی بندر هم یکی از مواردی بود که باید به آن 

رسیدگی می‌شد: »در بندر خرمشهر اوضاع خیلی نابسامان بود مثلًا 

می‌رفتیم در محوطه بندری می‌دیدم که فقط چهارچوب جرثقیل 

هست و بدنه پوسیده است. وقتی می‌پرسیدیم که جریان چیست؟ 

می‌گفتند که کارگران با وجود این‌که استخدام سازمان بنادر هستند 

اما بیش‌تر کارشان با صاحبان کالا و مشتریان است. وقتی نیاز به 

جرثقیل‌ یا هر تجهیزات دیگری می‌شود صاحب کالا آن را برایش 

فراهم می‌کند و خیلی کاری به ساختار اداری ندارند. این‌جا بود 

که به این نتیجه رسیدیم که باید تحولی در ساختار فنی هم ایجاد 

کنیم. به همین دلیل برای تجهیزات شناســنامه درست کردیم. 

برای تعویض‌روغن و معاینه‌فنی و تعویض قطعات زمان‌بندی تعریف 

کردیم و تجهیزات جدید به مجموعه اضافه کردیم که البته اجرایی 

کردن این برنامه‌ها بسیار زمان‌بر بود.«

اختلاف‌نظر با مدیران بندر
طباطبایی نزدیک به چهار سال در بندر خرمشهر کار می‌کند اما 

به دلیل اختلاف‌نظر بابرخی مدیران بندر راهی تهران می‌شــود. 

او درباره این اختلاف‌نظرها می‌گوید: »در آن زمان ســاختار بندر 

خرمشهر به ‌گونه‌ای بود که مدیران آن از دیگر سازمان‌های دولتی 

اختیارات بیش‌تری داشتند. این اختیارات برای این ایجاد شده بود 

که دست‌مدیران در ایجاد تغییرات ساختاری و تبدیل کردن بندر 

خرمشهر از یک بندر ســنتی به بندری مدرن باز باشد؛ اما همین 

مسئله چالش‌هایی را هم به دنبال داشــت. برخی از مدیران این 

سازمان به دنبال رانت بودند و گاهی اقداماتی انجام می‌دادند که 

به نفع بندر نبود. من هم که مسئول اداری و مالی بندر بودمبا این 

کارها نمی‌توانستم کنار بیاییم. من قبل از ورود به سیستم‌دولتی از 

نظر مالی وضعیت خوبی داشتم و هیچ‌وقت نیازمند حقوق سازمان 

نبودم و حقوقی هم که در بندر خرمشهر دریافت می‌کردم چندبرابر 

حقوق مدیران مشابه در سازمان‌های دیگر بود و تسهیلات و شرایط 

خوبی هم در اختیار ما قرار داده بودند. اعتقاداتی هم داشتم که 

نمی‌توانستم این رفتارها را تحمل کنم. من کار در بندر خرمشهر 

را دوســت داشــتم به خاطر این‌که از یک‌طرف اولیــن تجربه کار 

اجرایی‌ام بود و از طرف دیگر فعالیت در حوزه بین‌المللی مرا جذب 

کرده بود و از کار در آن‌جا لذت می‌بردم؛ اما وضعیت به‌ گونه‌ای شد 

که تحمل شرایط برایم سخت شده بود البته خلاف‌هایی که گاهی 

مدیران بندر خرمشهر به دنبال آن بودند را به مدیران ارشد سازمان 

اطلاع می‌دادم.«

طباطبایی برای این‌که بــا اطمینان نامه‌های مالــی و اداری که 

زیردســتش می‌آمد را امضا کند، به محوطه بندری زیاد رفت‌وآمد 

می‌کرد و همه تلاشش این بود که با فعالیت‌های بخش عملیاتی 

بندر هم آشنا شود به همین جهت گاهی شب‌ها در بندر می‌ماند 

و عملکرد محوطه‌های بندری را زیر نظر می‌گرفت. همین مسئله 

باعث شــده بود که از بســیاری اتفاقاتی که در بندر رخ می‌دهد، 

مطلع ‌شود. او نمی‌توانست تحمل کند که برخی از مدیران کارهایی 

انجام دهند که به نفع بندر نبود: »بعد از قرارداد 1975 که اولین 

کشتی‌ها با راهنماهایی ایرانی به بندر آمدند من در آن‌جا بودم. بندر 

شلوغ شده بود و زمان انتظار کشتی‌ها بالا رفته بود و بحث پرداخت 

دموراژهای بالا پیش آمده بود. مدیران می‌توانستند برای حل این 

مشکلات کاری بکنند، اما این کار را نمی‌کردند.«

خروج از بندر خرمشهر
طباطبایی تا سال 1354 در خرمشهر می‌ماند و بعد به خاطر برخی 

اختلاف‌نظرها با مسئولان بندر خرمشهر به سازمان بنادروکشتیرانی 

در تهران بازمی‌گــردد. قاضی‌زاده مدیرعامل وقــت بندر انزلی از 

سازمان تقاضا می‌کند که طباطبایی را به بندر انزلی بفرستند، با این 

درخواست موافقت می‌شود و بعد از مدتی او برای اصلاح وضعیت 

بندر انزلی به آن‌جا می‌رود و به‌این‌ترتیب اختلاف‌نظر طباطبایی با 

مسئولان بندر خرمشــهر به نفع بندر انزلی تمام می‌شود: »برخی 

از مسئولانی که به بندر خرمشهر می‌فرستادند، با تغییراتی که در 

حال انجام بود، سازگاری نداشــتند و دید و نگاهشان به ‌گونه‌ای 

بود که اجازه نمی‌دادند اصلاحات ادامه پیدا کند؛ بنابراین دیگر 

نمی‌شد در بندر خرمشــهر بمانم. وقتی به تهران بازگشتم به من 

مأموریت دادند که به بندر انزلی بروم و وضعیت آن‌جا را سروسامان 

دهم. بندر انزلی در آن زمان هنوز بندری سنتی بود و از زمانی که 

ایران در سال 1306 آن را از روس‌ها تحویل گرفته بود هیچ تغییر 

و تحول‌بنیادی در آن ایجاد نشده بود و هم‌چنان با شیوه مدیریت 

روس‌ها اداره می‌شد.«

وقتی طباطبایی به بندر می‌رود، قاضی‌زاده برایش تعریف می‌کند 

که بازرسان شاهنشاهی برای رسیدگی به اتهاماتی که به او در بندر 

خرمشهر وارد شده، به این بندر رفته‌اند و شرایط را بررسی کرده‌اند 

و او خیلی شــانس آورده که به نفع او رأی داده‌انــد: »من وقتی در 

بندر خرمشهر بودم خیلی از پول‌هایی را گفته می‌شد باید بپردازم، 

پرداخت نمی‌کردم برایم هم فرقی نمی‌کرد که دارای مصوبه باشد. 

اگر متوجه می‌شدم که گزارش‌های غلط رفته یا کاری مصوب شده 

اما هدف موردنظر را تأمین نکرده است، پول را پرداخت نمی‌کردم. 

به همین دلیل از من خیلی شکایت شده بود که او با وجود مجوز پول 

پرداخت نکرده است. البته من هم برای شکایت‌ها پاسخ داشتم و 

ادله‌ها و مدارک لازم را برای پرداخت نکردن وجه بر روی پرونده‌های 

شکایت می‌گذاشتم و با قلم ‌ســبز و قرمز یادداشت می‌نوشتم که 

چرا این مبالغ را پرداخت نکرده‌ام. وقتی من از بندر خرمشــهر به 

تهران آمدم، سیل این شکایت‌ها به بازرسی رفته بود و من اصلًا از 

بعد از قرارداد 1975 

که اولین کشتی‌ها با 

راهنماهایی ایرانی 

به بندر آمدند من در 

آن‌جا بودم. بندر شلوغ 

شده بود و زمان انتظار 

کشتی‌ها بالا رفته 

بود و بحث پرداخت 

دموراژهای بالا پیش 

آمده بود. مدیران 

می‌توانستند برای حل 

این مشکلات کاری 

بکنند، اما این کار را 

نمی‌کردند.
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این داستان خبر نداشتم. تا این‌که یک روز آقای قاضی‌زاده من را 

در محوطه بندری در حال قدم زدن دید. گفت که خیلی شــانس 

آوردی! پرسیدم داستان چیست. برایم توضیح‌داد که چندی پیش، 

او]قاضی‌زاده یکی از قدیمی‌های امور مالی و اداری سازمان بنادر 

بوده[ به همراه گروه بازرسین به بندر خرمشهر رفته است، این گروه 

به آن‌جا رفته بودند تا تخلفات من را پیگری کنند و در واقع پاسخی به 

شکایت‌ها دهند. وقتی پرونده‌ها را می‌بینید و مدارکی که من بر روی 

آن‌ها گذاشته‌ بودم و نوشته‌هایی که علت عدم‌پرداخت را مطرح کرده 

بودم. به این نتیجه می‌رسند که حق با من بوده که مبالغ را پرداخت 

نکرده‌ام و علت‌هایی را که در کاغذ به خاطر سرپیچی از مصوبات 

اداری نوشته بودم برای آن‌ها قابل‌قبول بوده و پرونده را بسته اعلام 

کرده بودند و به شاکیان هم گفته بودند، پیگیری نکنید که خودتان 

مقصر شناخته می‌شوید چون شما به دنبال زیاده‌خواهی بوده‌اید. 

بعد از این‌که قاضی‌زاده این داســتان را تعریف کرد گفت به خود 

می‌بالم که از تو خواستم به این‌جا بیایی.«

ورود به بندر انزلی و بررسی شرایط
او در هنگام ورود به بندر انزلی متوجه می‌شود که این بندر زیان‌ده 

است در حالی‌که او اعتقاد داشت اگر مدیریت بندر به‌ درستی انجام 

شود، هیچ بندری نباید زیان‌ده باشــد چون بندر درآمد عملیاتی 

دارد و هزینه‌های زیربنایی‌اش را از سازمان برنامه‌وبودجه دریافت 

می‌کند و درآمد ثابت دارد. بندر یک مرکز اقتصادی اســت و باید 

درآمد خوبی تولید کنــد: »یکی از کارهایی کــه در هنگام ورود به 

انزلی بر روی آن تمرکز کردم همین مسئله بود. البته ناگفته نماند که 

مدیرعامل سازمان بنادر خیلی به من لطف داشتند و هر بودجه‌ای 

درخواست می‌کردم به من پرداخت می‌شد چون می‌دانستند که 

پولی را که دریافت می‌کنم برای پروژه‌های بندری استفاده می‌شود 

که درآمدزایی به دنبال دارد. من همیشه تلاشم بر این بود که پروژه‌ها 

در موعد‌مقرر تمام شوند و اجازه نمی‌دادم که پروژه‌ها بخوابد، حتی 

اگر لازم بود پول بیش‌تری خرج می‌کردم چون بر این اعتقاد بودم 

که اگر پروژه زودتر تمام شود، درآمدزایی سریع‌تر اتفاق می‌افتد.«

شروع اصلاحات
طباطبایی با تجربه‌ای که در بندر خرمشــهر به دست آورده بود به 

این بندر می‌رود و تلاش می‌کند که آن تغییرات را در این بندر هم 

عملیاتی کند: »تغییرات را از سیستم مدیریتی آغاز کردیم و سپس 

راهکاری برای بهبودبخــش عملیاتی و تجهیــزات بندر طراحی 

کردیم. وقتی در بندر خرمشهر بودم، امور تخلیه‌وبارگیری شرکت 

نفت و پالایشگاه آبادان در اسکله‌های اختصاصی خودشان ولی 

با نظارت سازمان بنادر انجام می‌شد. این همکاری باعث شد که 

متوجه شوم که آن‌ها ساختار و سیستم بسیار خوبی برای عملیات 

بندری‌شان دارند. این سیستم را انگلیسی‌ها برای آن‌ها طراحی 

کرده بودند. به همین جهت شخصاً با مسئولان آن‌جا صحبت کرده 

و از آن‌ها تقاضا کرده بودم که تجربیاتشان در این زمینه را در اختیار 

ما بگذارند اول با تعارفات معمول قضیه را جدی نگرفتند اما من بدون 

هیچ رودربایستی با صراحت گفتم که شما تجربه صدساله در این 

زمینه دارید و سیستم خیلی‌خوبی طراحی کرده‌اید و ما می‌خواهیم 

از این سیستم شما الگوبرداری کنیم. آن‌ها هم وقتی دیدند من در 

این زمینه جدی هستم، محبت کردند و من را با سازوکار اقداماتشان 

آشنا کردند. آشنایی با سیستم و ســاختارعملکردی شرکت نفت 

تجربه خیلی خوبی برایم شد و وقتی به بندر انزلی آمدم تلاش کردم 

تا همان شیوه را در این بندر هم عملیاتی کنم.«

او در بندر انزلی، تجربیاتی را که در بندر خرمشــهر کســب کرده 

بود،پیاده‌ســازی می‌کند. از آن‌جایی‌ که در بندر انزلی حجم کار 

خیلی کم‌تر از بندر خرمشــهر بود، فرصت مناســبی برای ایجاد 

تحولات اداری وجود داشت: »سیستم کار در بندر انزلی هنوز کاملًا 

سنتی بود. هنوز مخازن نفت و سوخت سنگین آن‌جا بود و کالاهای 

زیادی در محوطه‌های بندری رســوب‌کرده و متروکه شده بودند. 

سعی کردی متحولاتی به وجود بیاوریم و از محوطه‌ها بهترین بهره را 

ببریم. در تمام محوطه‌ها مخازن گازوئیل ونفت سیاه که در گذشته 

برای کشتی‌ها استفاده می‌شد به مزایده گذاشتیم. آن‌جا را تسطیح 

و برای پرسنل خانه‌سازی کردیم.«

سفر مدیرعامل سازمان به انزلی و رایزنی برای 
خرید تجهیزات

 او خاطره‌خوشی هم از سفر مدیرعامل وقت سازمان بنادروکشتیرانی 

به بندر انزلی دارد، او با رایزنی‌هایی که انجام می‌دهد موفق می‌شود 

تجهیزات جدیدی برای بندر خریداری کند: »وقتی به بندر انزلی 

منتقل شدم،صفاری مدیرعامل ســازمان بود. یادم هست یک‌بار 

ایشــان به بندر انزلی آمد و از حاضران که مســئولان بندر بودند، 

پرسیدند که چه چیزی نیاز دارید؟ همه مسئولان سنتی درخواست 

خردی مانند افزایش حقوق و مزایا را مطرح کردند ولی من به اعضای 

هیئت‌عامل ســازمان گفتم که ما به تجهیزات جدید و واحدهای 

دریایی مانند یدک‌کش و لایروب و خانه‌های سازمانی نیاز داریم 

که خوشبختانه موافقت کردند و هم مشــکل خانه‌های سازمانی 

حل شــد و هم واحدهای دریایی مانند یدک‌کــش و لایروب برای 

بندر خریداری شد.«

اودر بندر انزلی هم تلاش می‌کند که سیســتم اداری ســالمی را 

طراحی کند: »در بندر انزلی روابطم با بیش‌تر پرســنل خوب بود 

و خودم را خیلی رئیس نمی‌دانســتم جز مواردی که مجبور بودم 

ســخت‌گیری‌هایی انجام دهم تا کار پیش برود. ســاختار اداری 

خوبی طراحی شده بود و با کارگران هم دوست بودم. اگر کارگر یا 

کارمندی کارش را درست انجام می‌داد وقتی‌که به مشکل می‌خورد 

سعی می‌کردم به او کمک کنم تا مشکلش حل شود. آن‌ها هم وقتی 

می‌دیدند که سیستم اداری به فکر آن‌ها است و کمکشان می‌کند، 

کارشان را بهتر انجام می دادند و در واقع جواب کاری را که برایشان 

انجام می‌دادم به ‌خوبی پاسخ می‌دادند؛ اما می‌توانم بگویم در بندر 

انزلی هم به هیچ‌کس باج ندادم.«

خصوصی‌سازی در بندر انزلی
یکی از اقدامات مهمی که طباطبایی در هنگام حضورش در بندر 

انزلــی انجام می‌دهد، واگــذاری عملیات بندری بــه پیمانکاران 

بخش‌خصوصی بوده اســت: »با توجه به این‌که اعمال تصدی یا 

خصوصی‌سازی یکی از اهداف سازمان بود از من خواستند که در 

این بندر هم‌کارهای عملیاتی را واگذار کنم که این کار را انجام دادم 

البته در این کار افراد با تجربه‌ای هم از سازمان بنادروکشتیرانی به 

کمک من آمدند و از تجربه آن‌ها هم استفاده کردم.«

او درباره تجربه خصوصی‌ســازی در بنــدر انزلی می‌گوید: »چون 

واگذاری امور به بخش‌خصوصــی در بنادر برای اولین بار در ایران 

انجام می‌شــد نمی‌توانم بگوییم که صددرصــد مثبت بود و هیچ 

یکی از اقدامات مهمی 

که طباطبایی در هنگام 

حضورش در بندر 

انزلی انجام می‌دهد، 

واگذاری عملیات 

بندری به پیمانکاران 

بخش‌خصوصی بوده 

است: »با توجه به 

این‌که اعمال تصدی یا 

خصوصی‌سازی یکی 

از اهداف سازمان بود 

از من خواستند که در 

این بندر هم‌کارهای 

عملیاتی را واگذار کنم 

که این کار را انجام دادم 

البته در این کار افراد با 

تجربه‌ای هم از سازمان 

بنادروکشتیرانی به 

کمک من آمدند و 

از تجربه آن‌ها هم 

استفاده کردم.«
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اشــکالی نداشــت. طبیعی اســت که به خاطر این‌که تا آن زمان 

بخش‌خصوصی تجربه‌ای در انجام کارهای دولتی نداشت و کار 

بندری و دریایی هم کاملًا تخصصی بود، کارها عالی پیش‌نرفت اما 

به‌ عنوان تجربه اول بد هم نبود. بسیاری از نیروهایی که در سازمان 

بنادر کار می‌کردند نیروهای اضافه بودند، به بخش‌خصوصی گفته 

شده بود که باید همه نیروها را تحویل بگیرد اما دو سوم نیروها مازاد 

بودند که بخش‌خصوصی با این مسئله مشــکل داشت. از طرف 

دیگر تجهیزات دولتی بود و کار تعمیرونگهداری تجهیزات را بندر 

انجام می‌داد و تکلیف خیلی مشخص نبود که در این زمینه چگونه 

باید عمل شــود. زمان باید طی می‌شد تا راه‌حلی برای اشکالاتی 

که در کار بود، پیدا شــود و تجربیات بخش‌دولتی و خصوصی در 

زمینه‌واگذاری افزایش پیدا کند و به تعامل خوبی با هم برســند. 

تجربه‌مثبتی بود اما اشــکالاتی هــم در کار وجود داشــت که به‌ 

تدریج با تغییر نوع قراردادها و بیمه و مســائل مربوط به تجهیزات 

و سرمایه‌گذاری و آموزش پرسنل برای حل آن‌ها تلاش کردیم.«

انتقال به بندر بوشهر برای مدیریت واردات 
تجهیزات و نگله‌های خاص

 طباطبایی مدتی در بندر انزلی می‌ماند اما بعد به او خبر می‌دهند 

که پرویز صفاری، مدیرعامل سازمان می‌خواهد او را به عنوان مدیر 

بندر به بوشهر بفرستد. او در ابتدا با این تصمیم مخالفت می‌کند. 

وقتی صفاری متوجه می‌شود که طباطبایی با این تصمیم مخالفت 

کرده است از او می‌خواهد که به تهران بیاید: »خدمت آقای صفاری 

رفتم. به من گفتند که شنیدم با بوشهر رفتن مخالفی. گفتم بله من 

تمایل ندارم به آن‌جا بروم. ایشان گفتندکه من می‌خواهم که بروی. 

من هم گفتم اگر شــا می‌خواهید، چشــم! گفتند نمی‌خواهی 

بدانی چــرا می‌خواهم تو را به آن‌جا بفرســتم، گفتم نه. همین‌ که 

شما می‌فرمایید برای من کافی اســت و می‌روم. گفتند بنشین و 

برایم توضیح دادند که چون آن‌جا نیروگاه آمده و تجهیزاتش دارد 

وارد می‌شــود و لجســتیک آن بندر برای تأمین کالاهــای انرژی 

اتمی مهم اســت؛ به دنبال کسی بودیم که بتواند چنین عملیات 

سنگین و شرایطی را مدیریت کند و به این نتیجه رسیدیم که شما 

برای این کار مناسب هستید. قبول کردم که بندر بوشهر بروم اما 

از ایشان خواهش کردم که بعد از این‌که کار تمام شد من را تهران 

بازگردانند.«

تجربه مدیریت بندر
طباطبایی تا قبل از این‌که به بندر بوشــهر برود همیشه در سمت 

مالی و اداری در بنادر مشغول به کار بود اما با وجود این مدیرعامل 

سازمان او را به‌ عنوان مدیر بندر بوشهر انتخاب می‌کند.

طباطبایی اواخر سال 1355 به بندر بوشــهر می‌رود و کار را آغاز 

می‌کند. حجم کالاها و تجهیزات وارداتی بسیار زیاد بود. او تلاش 

می‌کند مدیریت لازم را برای واردات این کالاهای حســاس و ویژه 

انجام دهد و یک سال در این بندر می‌ماند و کار را با موفقیت به پایان 

می‌رساند: »بندر بوشهر واقعاً سنتی بود، سیستم مالی و اداری‌شان 

در حد صفر بود. البته بندر شلوغی هم نبود و فعالیت زیادی در آن‌جا 

انجام نمی‌شد و یک بندر زیان‌ده به شــار می‌رفت. برای این‌که 

بتوانم اوضاع بندر را سروســامان دهم، چند نیروی آموزش‌دیده از 

تهران را به آن‌جا آوردم و دفتر جدیدی راه‌اندازی کردیم و سیستم 

مالی را هم اصلاح کردیم. با تغییراتی که ایجاد شد بندر از حالت 

زیان‌دهی خارج شد و به بندری سوده ده تبدیل شد.«

بازگشت به تهران و ادامه فعالیت در زمان 
اعتصابات

طباطبایی بعد از بندر این‌که مأموریتش در بندر بوشــهر به پایان 

می‌رســد راهی تهران می‌شــود و در بخــش امور مالی ســازمان 

بنادروکشتیرانی که در خیابان انقلاب بود، مشغول به کار می‌شود. 

بازگشت او به تهران تقریباً مصادف بود با بحبوحه انقلاب اسلامی در 

ایران: »زمانی که به تهران آمدم در بخش مالی مشغول به کار شدم. 

اعتصابات شروع شده بود و سازمان تقریباً در حالت نیمه‌تعطیل 

قرار داشت؛ اما با این ‌وجود من و چند نفر دیگر تیمی را تشکیل داده 

بودیم که در آن شرایط کار مردم و امور مالی بنادر با مشکل مواجه 

نشود. یکی از کارهایی که در آن شرایط انجام می‌دادیم صدور مجوز 

برای تخلیه کالاهای اساسی در بنادر بود. با وجود تعطیلی این کار 

باید انجام می‌شد زیرا در غیر این صورت مردم در تهیه مایحتاج خود 

دچار مضیقه می‌شدند. اقدام دیگر ما پرداخت حقوق پرسنل بود. 

هم‌چنین ما برای کارمندانی که برای مأموریت به خارج از کشور رفته 

بودند پول واریز می‌کردیم که البته در آن شرایط کار دشواری بود. 

یادم هست یک‌بار که در جریان اعتصابات به بانک مرکزی رفته بودم 

که برای همکاران خارج از کشور پول واریز کنم. ما را به رگبار بستند 

که خوشبختانه هیچ‌کدام از تیرها به من اصابت نکرد.«

ورود دوباره به بندر خرمشهر برای سروسامان 
دادن به اوضاع

وقتی انقلاب می‌شود، همه بنادر به حالت تعطیل یا نیمه‌تعطیل 

درمی‌آیند، در چنین شرایطی مدیرعامل ســازمان به طباطبایی 

مأموریت می‌دهد که به خرمشــهر برود و آن‌جــا را به‌اصطلاح راه 

بیندازد، او مخالفت می‌کند و می‌گوید آن‌جا شرایط بحرانی است 

اما از آن‌جایی‌ که به مدیرعامل سازمان گفته بودند که تنها کسی که 

در این شرایط می‌تواند از عهده این کار بربیاید طباطبایی است، 

مدیرعامل بــه او اصرار می‌کند و طباطبایی هم چــاره‌ای جز این 

نمی‌بیند که به خرمشهر برود؛ اما از مدیرعامل سازمان درخواست 

می‌کند که برای او حکم مدیریت بندری صادر نکند و او را به ‌عنوان 

مأمور به این بندر بفرستد که وقتی اوضاع را سروسامان داد به تهران 

بازگردد.

 او وقتی به بندر خرمشهر می‌رود متوجه می‌شود که همه مسئولان 

بندری به خاطر شرایط خرمشهر و داستان عرب و عجم از آن‌جا فرار 

کرده‌اند: »دست‌تنها ماده بودم اما باید مأموریتم را که راه انداختن 

بندر خرمشهر بود انجام می‌دادم. در این بندر بیش از هفت هزار 

پرسنل مشــغول به کار بود که بخشــی از آن‌ها را خودم استخدام 

کرده بودم و بخشــی دیگر هم من را می‌شــناختند و در زمانی که 

در بندر بودم آن‌ها هم در بندر مشغول به کار بودند به ‌هرحال من 

را می‌شــناختند اما با این ‌وجود برای مدیریت بندر بازهم مشکل 

داشــتم. یک روز به من گفتند که یک گروهــی از کارگران دورهم 

جمع شده‌اند و می‌گویند اجازه نمی‌دهیم که مدیر وارد بندر شود. 

پرسیدم داستان چیست؟ گفتند بحث اختلافات قومی قبیله‌ای 

است و می‌گویند باید مدیریت بندر با ما باشد. من هم که کله‌ام بوی 

قورمه‌سبزی می‌داد گفتم که من می‌آیم بندر. لباس شیک و تمیز 

پوشــیدم و به بندر رفتم روی پله‌های اداره ایستادم. گروه معترض 

هم اطرافم جمع شــدند. گفتم این‌جا چه خبر اســت؟ چه کسی 

می‌خواهد من را به بندر راه ندهد؟ مدتی ایســتادم و به جمعیت 

نگاه کردم و بعد به داخل اداره رفتم. تعداد گروه معترض تقریباً هزار 

نفر بیش‌تر نبود اما بقیه پرسنل بندر که طرفدار من بودند نزدیک 

به 6 هزار نفر بودند که ظاهراً معترضان به این نتیجه رســیدند که 

نمی‌توانند کاری بکنند.«

در مدت مدیریت طباطبایی در بندر خرمشهر، به خاطر جو ناآرام 

هر روز داســتانی جدید اتفاق می‌افتاد که او باید شرایط را کنترل 

می‌کرد: »در آن زمان مدنی اســتاندار بود و شرکت نفت و بندر در 

خرمشهر بامشــکل مواجه بودند و هر روز ماجرای جدیدی اتفاق 

می‌افتاد که باید مدیریت می‌شد که خوشبختانه استاندار در حل 

مشکلات به ما کمک می‌کرد.«

جاسوسی اعضای سی‌بی‌سی
او به خاطر دارد که در آن زمان دفتر سی‌بی‌سی در خرمشهر مستقر 

بود. سی بی ســی برای کنترل اروند رود راه‌اندازی شده بود و قرار 

بود مقرر این دفتر یک سال در خرمشهر باشد و یک سال در جزیره 

ســندباد عراق که در آن شرایط ناامنی نوبت آن شده بود که دفتر 

آن در خرمشهر باشد: »متوجه شدیم که اعضای سی‌بی‌سی همه 

بندر بوشهر واقعاً 

سنتی بود، سیستم 

مالی و اداری‌شان در 

حد صفر بود. البته 

بندر شلوغی هم نبود و 

فعالیت زیادی در آن‌جا 

انجام نمی‌شد و یک 

بندر زیان‌ده به شمار 

می‌رفت. برای این‌که 

بتوانم اوضاع بندر را 

سروسامان دهم، چند 

نیروی آموزش‌دیده از 

تهران را به آن‌جا آوردم و 

دفتر جدیدی راه‌اندازی 

کردیم و سیستم مالی 

را هم اصلاح کردیم. با 

تغییراتی که ایجاد شد 

بندر از حالت زیان‌دهی 

خارج شد و به بندری 

سوده ده تبدیل شد.

76  سال سی ام  شماره 221   مرداد و شهریور 1394

Arc
hive

 of
 S

ID

www.SID.ir

www.SID.ir


جاسوس هستند و به عراق اطلاعات می‌دهند. از وقتی به این مسئله 

پی‌بردیم مدام آن‌ها را کنترل می‌کردیم و یک‌بار هم متوجه شدیم که 

عراقی‌ها دارند در بین نخل‌ها، برج‌های دیده‌بانی می‌زنند تا بتوانند 

ما را کنترل کنند که ما کمیته تأمین استان را در جریان اقدامات 

آن‌ها قرار ‌دادیم. وقتی به این نتیجه رسیدم که رفت‌وآمد آن‌ها در شهر 

واقعاً دردسرساز است بدون این‌که از وزارت‌امور‌خارجه اجازه بگیرم 

خیلی محترمانه آن‌ها را به بهانه این‌که حفظ امینت شــا وظیفه 

ماست و اوضاع شهر خطرناک اســت در خانه‌شان زندانی کردم و 

به آن‌ها گفتم که هر چه احتیاج دارید ما برایتان تأمین می‌کنیم.«

ناامنی در بندر خرمشهر
او درباره شرایط خرمشهر در آن دوران می‌گوید: »شرایط خرمشهر 

در آن دوران خیلی ناامن بــود و هر روز منتظر حادثه‌ای بودیم. در 

بین پرسنلی که در بندر کار می‌کردند نفوذی زیاد بود و هر روز ما را 

می‌گرفتند و می‌دزدیدند و تقاضاهای نامربوط داشتند، از پرسنل 

کشتیرانی گرفته تا شرکت‌هایی که صاحبانشان از خرمشهر رفته 

بودند همه انتظار داشــتند و می‌گفتند باید ما را استخدام کنید. 

تنها کاری که می‌توانســتیم انجام دهیم این بود که ســعی کنیم 

آن‌ها را آرام کنیم. با هر دردسری بود تجهیزات بندری را راه انداخته 

بودیم و شب‌هایی که قرار بود کشتی بیاید از شب تا صبح نگهبانی 

می‌دادیم. صبح تا شب هم که در بندر کار می‌کردیم و درگیری هم 

در خرمشهر ادامه داشت.«

 طباطبایی در آن شرایط بحرانی یک سال در بندر خرمشهر می‌ماند 

و آن‌جا را مدیریت می‌کند و عید سال 1359 به تهران بازمی‌گردد. او 

درباره علت بازگشتش به تهران می‌گوید: »من برای فعالیت‌هایی که 

در آن‌جا انجام می‌شد مانع بودم. برای همه بندر نیروهای کشیک 

گذاشته بودم و شب تا صبح از بندر حفاظت و نگهبانی می‌کردیم 

و شــب تا صبح مراقب بنــدر بودیم و همه گارد بندر را هم مســلح 

کرده بودیم. از سپاه پاسداران برای کنترل بندر نیرو آورده بودم و از 

نیروی‌دریایی هم 36 تکاور گرفته بودم. البته این را فراموش نکنید 

که من سیویل بودم، کار نظامی نکرده بودم اصلًا آدم نظامی نبودم 

و اداره بندر با چنین شرایطی برایم ســخت و طاقت‌فرسا بود. کار 

به جایی رســید که ده‌هابار می‌خواستند من را ترورکنند. ده‌هابار 

پشت‌سر من بمب گذاشتند.«

به گفته او شرایط بندر به‌گونه‌ای شده بود که حتی دیگربار هم به 

بندر نمی‌آمد: »همه تجهیزات ارتباطاتــی را منفجر کرده بودند و 

شرایط جنگی حکم‌فرما بود هر چند که جنگ هنوز به‌طور جدی 

شعله‌ور نشده بود. عراقی‌ها می‌آمدند و می‌رفتند. به بندر خمپاره 

می‌انداختند و آن‌جا را به رگبار می‌بستند، شبانه نیرو می‌فرستادند، 

خراب‌کاری کنند. ما هم تکاور و مسئول استراق سمع گرفته بودیم 

که مراقب بندر باشیم و بتوانیم شرایط را مدیریت کنیم. داستان آن 

زمان ما در بندر، داستان جنگ و بحران بود.

 تغییر استاندار و افزایش مشکلات
در چنین شرایط بحرانی‌ای مهندس محمودی مدیرعامل سازمان 

بنادروکشتیرانی بود. استاندار هم‌تغییر کرده بود و غرضی به جای 

مدنی نشســته بود. محمودی از طباطبایــی می‌خواهد که برای 

حل مشکلات بندر با استاندار دیداری داشته باشد اما طباطبایی 

نمی‌پذیرد: »آقای محمودی به من گفتنــد که پیش آقای غرضی 

برو و مشــکلاتت را بگو. گفتم ایشان همراه و هم‌زبان من نیستند 

و من نمی‌روم. زمانی که مدنی استاندارد بود، استانداری ساختار 

و سیستم داشت و مشکلات ما را هم درک می‌کردند. من وقتی با 

توجه به شرایط از ایشان خواستم که در اروند رود مانور برگزار کند تا 

قدرت ایران را به رخ بکشیم، ایشان متوجه شرایط شدند و این اقدام 

انجام شد. ایشان به هر شکلی بود برای حل مشکلات بندر تلاش 

می‌کرد اما اســتاندارد جدید اصلًا درکی از شرایط ندارد و ما زبان 

هم را نمی‌فهمیم. من تنهایی نمی‌روم اگر می‌توانید خودتان هم 

بیایید که با هم برویم؛ بنابراین آقای محمودی به بندر خرمشهر آمد 

و با هماهنگی قبلی از استاندارد وقت گرفتیم رفتیم اهواز که خدمت 

او برسیم. استانداری خوزســتان همیشه یکی از استانداری‌های 

درجه‌یک کشــور بود و خیلی مرتب و منظم بود امــا آقای غرضی 

سیســتم و ســاختار آن را به هم‌زده بود. یک میز فلــزی جلوی در 

گذاشــته و چند نفر هم جلوی در ایســتاده بودند به آن‌ها گفتیم 

که آقای مهندس‌محمــودی، معاون‌ وزارت‌راه بــا وقت قبلی برای 

دیدن استاندار آمدند، با لحن بدی جواب دادند که نیستند. سؤال 

کردیم که استاندار کجا هستند؟ گفتند نمی‌دانیم. چاره‌ای نبود 

از استانداری بیرون رفتیم و یکی دو ساعت بعد دوباره بازگشتیم. 

استاندار آمده بود. نزد او رفتیم برایش شرایط بندر را توضیح دادم. 

از خراب‌کاری‌های بندر گفتم و این‌کــه لوله‌های نفتی را منفجر 

می‌کنند و دیگر مشکلات. آقای غرضی پاسخ داد که انقلاب شده 

و این شرایط انقلاب اســت. گفتند که انقلاب مانند سیلی است 

که می‌آید و همه چیز را با خودش می‌برد. بعد که سیل تمام شود 

رســوبی باقی می‌ماند که باعث برکت است. حرف‌هایش من را به 

گریه انداخت. گفتم آخر این‌طور که نمی‌شود من شش، هفت هزار 

نفر پرسنل دارم و مسئولیت آن‌ها با من است. بعد از این دیدار، من 

و آقای محمودی به این نتیجه رســیدیم که صحبت کردن با آقای 

غرضی فایده‌ای ندارد. از دفتر بیرون آمدیم. آقای محمودی گفت 

تو چطور می‌خواهی با این‌ها کار کنی، گفتم نمی‌دانم، نمی‌شود. 

گفت، برگرد تهران.«

بازگشت به تهران و مأموریت دوباره به بوشهر
طباطبایی سال 1359بعد از این‌که از خرمشهر به تهران می‌آید 

به ‌عنوان بازرس مدیرعامل انتخاب می‌شود؛ اما ماندن او در تهران 

خیلی به طول نمی‌انجامــد و در مدت‌زمان کوتاهی برای او حکم 

می‌زنند که به بندر بوشهر برود. 

وقتی او با ســمت مدیر به بندر می‌رود متوجه می‌شــود که اوضاع 

از آن‌چه هم که تصــور می‌کرده بدتر اســت و هیچ‌کنترلی بر امور 

نیست و گمرک در آن‌جا حکمرانی می‌کند: »سعی کردم اوضاع را 

تحت‌کنترل بگیرم. اختیارات گمرک را هم باید محدود می‌کردم به 

همین دلیل حاکمیت گمرک بر بندر را قیچی کردم و به مسئولان 

گمرک فهماندم که بندر صاحب دارد و گمرک فقط یک اداره نظارتی 

در این ساختار است. گمرک کلًا میز و صندلی‌ها را جمع کرده بود 

و فرش انداخته بودند و همه روی زمین می‌نشستند. آن‌ها در ابتدا 

حاضر نبودند که تغییرات را بپذیرند اما بهشان گفتم، همین اول 

باید ســنگ‌هایمان را وا‌بکنیم اگر می‌خواهید با من کار کنید و به 

قوانین‌ومقررات احترام می‌گذارید من کوچک شــا هم هســتم 

در غیــر این صورت بجنگ تا بجنگیم. بعد هم اعــام کردم از فردا 

هیچ‌کسی جز رئیس گمرک حق ندارد ماشینش را وارد بندر کند، 

ارزیاب‌هــا باید برای ورود اجازه بگیرند و روی همه ماشــین‌ها هم 

باید آرم بندر بزنند. بعد هم اعلام کردم که هر کس از قوانین تبعیت 

نکند و صاحب کالاها را آزاردهد جایش در بندر نیســت و شوخی 

هم نمی‌کنم.«

هر چند که جنگ هنوز 

به‌طور جدی شعله‌ور 

نشده بود. عراقی‌ها 

می‌آمدند و می‌رفتند. به 

بندر خمپاره می‌انداختند 

و آن‌جا را به رگبار 

می‌بستند، شبانه 

نیرو می‌فرستادند، 

خراب‌کاری کنند. ما هم 

تکاور و مسئول استراق 

سمع گرفته بودیم که 

مراقب بندر باشیم 

و بتوانیم شرایط را 

مدیریت کنیم. داستان 

آن زمان ما در بندر، 

داستان جنگ و بحران 

بود. 
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آغاز جنگ تحمیلی
بــه گفتــه طباطبایی چــون بیش‌تر پرســنل بنــدر بوشــهر او را 

می‌شناختند و از او حرف‌شنوی داشتند، سروسامان‌دادن اوضاع 

بندر بوشهر به سرعت انجام می‌شود اما مدت کوتاهی بعد از بهبود 

شرایط جنگ‌تحمیلی آغاز و بندر خرمشهر و بندر امام خمینی)ره( 

تعطیل می‌شود به‌طوری‌که رفت‌‌وآمد کشتی‌ها به‌صورت کاروانی 

صورت می‌گیرد: »بعد از شروع جنگ، کار اصلی ما در بندر بوشهر 

مدیریــت و حمایــت از کاروان‌هــای دریایی بود کــه آذوقه حمل 

می‌کردند. ما به آن‌ها خدمات‌رسانی‌ می‌کردیم. من عضو کمیته 

تأمین استان هم بودم و برنامه‌ریزی‌های امنیتی‌وحفاظت ازجزایر 

با ما بود. فعالیت‌های بندری سه‌برابر شده بود. کشتی‌ها که به بندر 

می‌آمدند باید خیلی سریع بارشــان را تخلیه می‌کردیم. عملیات 

بندری را دویست،سیصد درصد افزایش داده بودیم. کشتی‌ها را 

دبل بند می‌کردیم و در واقع کار اصلی‌مان مدیریت بحران بندر در 

شرایط جنگ بود.«

 بازگشت به تهران و مأموریت جدید در بندر چابهار
طباطبایـی تـا آخـر سـال 1361 در بنـدر بوشـهر می‌مانـد و کار 

می‌کنـد و سـال 1362 بـه تهـران بازمی‌گـردد و دوبـاره بـه ‌عنـوان 

بـازرس مدیرعامـل منصـوب می‌شـود و پـس از مدتـی مشـاور 

مدیرعامل می‌شـود تا این‌که دوبـاره او را مأمور می‌کننـد که به بندر 

چابهار برود: »من را تام‌الاختیار کردند و گفتند که باید بروی چابهار 

و در مـدت یک سـال این بنـدر را راه بینـدازی. البته یک هیئت سـه 

نفـره هم به ‌عنوان مجری سـاخت بندر به چابهار فرسـتاده بودند که 

عملیـات عمرانـی را انجام مـی داد.«

او تا سال 1363این مسـئولیت را انجام می‌دهد هرچند که با نحوه 

سـاخت بندر چابهار مشـکل داشـت و معتقد بـود که نحوه سـاخت 

اسـکله‌ها ایـراد دارد: »مـن در رابطـه با چگونگی سـاخت اسـکله‌ها 

بـا دکتر ضرابی که در گذشـته معـاون اجرایی سـازمان بود مشـورت 

می‌کردم و از تجربیات و نظرات کارشناسـی او بهره می‌بردم. ایشان 

می‌گفتنـد که نحـوه سـاخت اسـکله‌ها مشـکل دارد ولی مـا هر چه 

می‌گفتیـم کسـی بـه حـرف مـا گـوش نمی‌کـرد در نهایـت بـه مـن 

گفتند کـه این موضوع اصلًا به شام ربطی ندارد ما با دولـت قرارداد 

بسـته‌ایم که این بندر را تا یک سـال دیگر راه بیندازیم که داریم این 

کار را انجـام می‌دهیم.«

او در رابطه با اسـکله‌های نصب سریع می‌گوید: »بـرای این‌که بندر 

چابهار زود راه بیفتد از اسـکله‌های پیش‌سـاخته اسـتفاده می‌شد. 

سیسـتم کار هـم بـه این‌گونـه بـود کـه اسـکله‌های پیش‌سـاخته را 

به‌ صـورت بـارج می‌آوردنـد و در محـل موردنظـر پایه‌های فلـزی کار 

می‌گذاشـتند و اسـکله‌ها هم که ماننـد بارج‌های صاف بـود روی آن 

نصـب می‌کردند. چون آن منطقه موج‌شـکن نداشـت، اسـکله‌ها به‌ 

ویـژه در فصل مانسـون ایمـن نبودنـد. به ‌هرحـال به هـر صورتی که 

بود بندر چابهار در مدت یک سـال سـاخته شـد و بـرای افتتاح بندر 

هم مقام‌معظم‌رهربی تشریف آوردنـد که در آن زمـان رئیس‌جمهور 

بودنـد و بندر را افتتـاح کردند. مـن هیچ‌وقت یادم نمـی‌رود که برای 

افتتـاح یک قـرآن بـزرگ خدمت ایشـان دادم کـه با خط خیلـی زیبا 

در آن یادداشـت نوشتند.«

بازگشت به تهران و تصمیم به استعفا
او بعـد از این‌کـه کار را در چابهـار بـه پایان می‌رسـاند و بنـدر افتتاح 

می‌شود یعنی در سـال 1363 به تهران بازمی‌گردد؛ اما با مسئولان 

جدید سـازمان نمی‌تواند کنار بیاید. آن‌ها به دنبال ایجاد تغییراتی 

در سـاختار اداری بودنـد کـه بـه نظـر طباطبایـی مناسـب نبـود و از 

طـرف دیگر هر تغییری کـه به نظـر او مفید فایده بود سیسـتم قبول 

نمی‌کـرد. وقتـی طباطبایی متوجه می‌شـود که تفکـر و ایده‌های او 

با مسـئولان سـازمان 180 درجـه فـرق دارد و نمی‌توانند بـا هم کنار 

بیاینـد، اسـتعفا می‌دهـد امـا روحانـی، مدیرعامـل وقت سـازمان با 

اسـتعفایش موافقت نمی‌کند: »یک نکته هم لازم می‌دانم که حتمًا 

بگویم بـا وجـود همـه اختلاف‌نظرهایی که وجود داشـت مسـئولان 

وقت سـازمان همیشـه حرمت من را نگه داشـتند که از این نظر باید 

از آن‌ها تشـکر کنم.«

تلاش برای بازنشستگی
بعد از این اسـتعفا، طباطبایی تا مهر سـال 1377 با سـمت مشـاور 

در سـازمان می‌مانـد و بعـد خـود را بازنشسـته می‌کنـد: »قبـل از 

بازنشسـتگی، از بخش‌خصوصـی چندین پیشـنهاد کار داشـتم اما 

سـازمان اجازه نمی‌داد که بازنشسـته شـوم. تا زمانی کـه آقای مدد، 

مدیرعامـل سـازمان بـود کـه ایشـان گفتـه بـود فلانـی را هیچ‌وقـت 

بازنشسـته نمی‌کنم. بعد از این‌که ایشـان از سـازمان رفتند. پی‌گیر 

کار بازنشسـتگی شـدم. بـه مـن گفتنـد که تـو اصاًل پرونده نـداری 

در سـازمان، هـر کاری هـم می‌کـردم کارگزینـی قبول نمی‌کـرد که 

بنویسـد من 30 سـال در سـازمان کارکرده‌ام و وقت بازنشسـتگی‌ام 

اسـت. در شرایطـی کـه سـازمان مدیرعامل نداشـت و قبـل از آمدن 

مدیرعامل جدید، به هـر صورتی که بود موافقت سـازمان را گرفتم  و 

بـا نزدیک به 32 سـال کار از سـازمان بازنشسـته شـدم.«

آغاز به کار در انجمن کشتیرانی
طباطبایی بلافاصله بعد از خروج از سـازمان، در انجمن کشـتیرانی 

مشـغول به کار می‌شـود، جایی که از مدت‌ها پیش‌صندلـی را برای 

او خالی نگه‌داشـته بودند و منتظر بازنشسته شدنش بودند: »وقتی 

از سـازمان بنـادر بیـرون آمـدم، انجمـن کشـتیرانی بلافاصلـه من را 

دعـوت بـه کار کـرد و از آن زمـان تـا کنـون هم‌چنـان در ایـن انجمن 

مشـغول به کار هسـتم.«

آرزوی طباطبایی برای بنادر و حمل‌ونقل دریایی
او بعد از سـال‌ها خدمت در بنادر کشـور و بخش‌کشتیرانی و کسب 

تجـارب در ایـن حـوزه اکنـون آرزو دارد کـه بخـش دریـا و حمل‌ونقل 

دریایـی و بنـادر بتوانند جایـگاه واقعی خـود را در کشـور پیدا کنند. 

او می‌گویـد: »دریـا، بنـادر و حمل‌ونقـل دریایـی در تمـام کشـور‌ها 

ارزش و اهمیت‌خاصـی دارنـد و از جایگاه ویـژه‌ای برخوردارند. چون 

تجـارت خارجـی کشـورها منـوط بـه این‌بخـش اسـت. بیـش‌از نود 

درصـد تجـارت از طریـق دریـا و بنـدر و حمل‌ونقـل دریایـی انجـام 

می‌شـود کـه سـاده‌ترین‌ و ارزان‌تریـن‌ راه تجـارت نه‌تنهـا در ایـران 

بلکه در دنیا اسـت. با توجه به این‌کـه ایران‌ چه از طرف شامل و چه 

از طـرف جنوب بـه دریـا راه دارد و هم‌چنین در منطقه اسرتاتژیکی 

قـرار گرفتـه اسـت می‌تواند پلـی بیـن شرق‌وغـرب و شامل‌وجنوب 

باشـد و بـه همیـن دلیـل بنـادر و حمل‌ونقـل دریایـی مـا می‌توانـد 

نقش بسـیار زیـادی را در رونق اقتصاد کلان کشـور داشـته باشـد و 

ترانزیت و ترانشـیت می‌تواند نقـش مهمی در اقتصادکلان کشـورو 

آبادی و رونق سـواحل بـازی کند؛ اما با وجود این متأسـفانه در ایران 

شـهرهای بندری از رونق کافی برخوردار نیست در حالی‌که در تمام 

دنیا شهرهای بندری و ساحلی یکی از پررونق‌ترین مراکز اقتصادی 

و اجتماعی کشـورها بـه ‌حسـاب می‌آیند.«

او از دولت انتظـار دارد که با توجه به این‌کـه در حال‌حاضر نیروهای 

تحصیل‌ کـرده و بـا تجربـه‌ای در بخش‌بنـدری و دریایی مشـغول به 

کار هسـتند زمینه رشـد بیش‌تر این صنعت را در کشـور فراهم کندو 

توجه بیش‌تری به مسـائل دریایـی، تصویـب قوانین‌وآیین‌نامه‌های 

موردنیاز داشـته باشـد و تسـهیلاتی فراهم کند که بخش‌ بندرودریا 

در ایـران هـم بـا اسـتانداردهای جهانـی برابـری کنـد: »متأسـفانه 

مسـئولان مـا چـون دیدشـان بـه خشـکی اسـت و در مرکز هسـتند 

هنـوز بـه‌ انـدازه کافـی بـر روی مسـائل دریایـی تمرکـز نمی‌کننـد و 

سرمایه‌گـذاری کافـی در ایـن حـوزه انجـام نمی‌شـود. بایـد در ایـن 

حوزه سرمایه‌گذاری شـود و از نیروی‌های دانشـگاهی و بین‌المللی 

و سرمایه‌های خارجی برای توسـعه بنادر اسـتفاده کنند و در نهایت 

ارتباطاتـی با بنادر کشـورهای همسـایه و دنیا برقرار کننـد که بنادر 

ایـران به عنـوان هاب منطقه شـناخته شـوند.«

طباطبایی سال 

1359بعد از این‌که 

از خرمشهر به تهران 

می‌آید به ‌عنوان بازرس 

مدیرعامل انتخاب 

می‌شود؛ اما ماندن 

او در تهران خیلی به 

طول نمی‌انجامد و در 

مدت‌زمان کوتاهی 

برای او حکم می‌زنند که 

به بندر بوشهر برود.

وقتی او با سمت مدیر 

به بندر می‌رود متوجه 

می‌شود که اوضاع از 

آن‌چه هم که تصور 

می‌کرده بدتر است و 

هیچ‌کنترلی بر امور 

نیست و گمرک در آن‌جا 

حکمرانی می‌کند.
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اصطلاحات و تعاریف مرتبط با حوزه حمل و نقل دریایی
مصوب فرهنگستان زبان و ادب فارسی

توضیحمعادلواژه

118freight tariffجدولی که خط کشتیرانی یا انجمن کشتیرانی منتشر می‌کند و حاوی تعرفه کرایه حمل برای انواع کالاهاستتعرفه حمل بار

119flagging out, flag outفرایند ابطال ثبت قدیمی و ثبت مجدد کشتی در کشوری دیگر که به تغییر پرچم منجر می‌شودتغییر پرچم

120
measurement tone, measure-
ment ton

واحدی که معادل چهل پای مکعب است و از آن برای بارهای حجمی استفاده می‌شودتنُِ حجمی

121bay planنقشه‌ای که محل استقرار بارگنُج‌ها را با استفاده از سه مؤلفه بند و ردیف و طبقه نشان می‌دهدجانمای بارگنُج

122rolling cargoباری که بر روی وسیله نقلیه چرخ‌دار قرار می‏گیرد و به داخل کشتی برده می‏شودچرخ‏بار

123cabotageحق کران‌برَی
 ]حمل‏ونقل دریایی[ حق کشتیرانی بین بنادر یک کشور

]حمل‏ونقل هوایی[ حق حمل‌ونقل هوایی بار و مسافر به‌صورت انحصاری در یک کشور

124salvage lienحقِّ ممتاز بازگردانی
نوعی حق ممتاز دریایی که برای بازگردان نسبت به کشتی یا کالاهای آن در روند بازگردانی تا زمان وصول مطالبات 

محفوظ است

125maritime lienحقِّ ممتاز دریایی
حقی که بر کشتی و تجهیزات و کالاهای آن برای تضمین پرداخت بدهی و خسارت برای مدعی وجود دارد و تسهیم 

آن به ‌موجب قانون است

126shipowner's lienحقِّ ممتاز مالک کشتی
حق قانونی مالک کشتی برای در اختیار گرفتن کالا تا زمان تصفیه‌حساب امور مربوط به کرایه بار یا قرارداد اجاره 

کشتی یا خسارت دیرکرد یا سایر موارد

127anchor berthفضا یا محدوده‏ای در داخل رودخانه‏ها یا آبراه‌ها با عمق مناسب که در آنجا شناور می‌تواند به‌طور ایمن در لنگر بماندحوزه لنگراندازی

128off-hireویژگی کشتی تحت اجاره‌ای که اجاره‌کننده به ‌دلیل عدم امکان استفاده از آن از پرداخت اجاره معاف می‌شودخارج‌ازاجاره

129shipping lineشرکتی که حمل‏ونقل دریایی را با کشتی‌های معین، بین بنادر مشخص، به‌طور منظم و برنامه‏ریزی‏شده انجام می‏دهدخط کشتیرانی

130door to doorشیوه ارسال کالا از نشانی فرستنده به نشانی گیرندهدر تا در

131seaportپایانه و منطقه‏ای در کنار دریا برای تخلیه و بارگیری کشتی‌ها و جابه‏جایی مسافردریابندر

132sea kindlinessتوان و عملکرد بهینه کشتی در مواجهه با ناملایمات جوّی و دریای متلاطمدریاسازگاری

133seaworthy, navigableویژگی شناوری که ازنظر ساخت و کاربری و امکانات و تجهیزات و خدمه برای انجام مأموریتی خاص مناسب ارزیابی می‌شوددریاشایان

134seaworthiness, navigabilityمناسب بودن امکانات و ساخت و کاربری و تجهیزات و خدمه شناور برای انجام مأموریتی خاصدریاشایانی

135sea keeping abilityتوانایی کشتی در حفظ کارایی معمول و متعارف در دریادریامانایی

136high seasمناطق دریایی خارج از حاکمیت دریایی کشوری خاصدریای آزاد

137ballast portدریچه‌ای برای پر یا خالی کردن ترازه‌های شنی و قلوه‌سنگ‌ها در شناورهای کوچکدریچه ترازه

138stowage instructionدستورالعملی شامل جزئیات بارچینی برای ارائه به کارگران بارچین که فرستنده یا نماینده او برای برخی از کالاها ارائه می‌کنددستورالعمل بارچینی

139warehouse bookدفتری برای ثبت اقلام موجود در انباردفتر ثبت انبار

140cargo bookدفترچه بار
دفترچه‌ای حاوی اطلاعات کامل کالاها، شامل نوع، تعداد، نحوه بسته‌بندی، وزن، فرستنده، گیرنده، شماره انبار و 

مشخصات محل تخلیه که افسر اول آن را تهیه می‌کند

141agencyدفتر نمایندگی

 بنگاه یا دفتری که به‌عنوان نماینده یک شرکت عمل کند

 متـ . نمایندگی 

* مصوب فرهنگستان اول

142capesizeدماغه‏گذر
دسته‏ای از کشتی‌ها که به علت بزرگی ابعاد امکان عبور از کانال )canal( سوئز و پاناما را ندارند و ناچار از دماغه 

امید نیک عبور می‏کنند

143bargeدوبه
شناوری با کف مسطح که عرشه آن ممکن است دارای انبار باشد؛ اکثر این شناورها به‌وسیله شناور دیگری یدک 

می‏شوند، اما برخی دارای نیروی کِشنده هستند و از آن‌ها برای حمل بار در آبراه‌های ساحلی استفاده می‏شود

144barge carrier, barge vesselَشناوری با توانایی حمل دوبهدوبه‏بر

145bunkering bargeدوبه سوخت‏رسان
 دوبه مستقر در نزدیکی بندر که سوخت شناورها را تأمین می‏کند

متـ . سوخت‏رسان 2

146tank bargeنوعی دوبه دارای مخزن که از آن برای حمل کالای مایع استفاده می‌کننددوبه مخزنی

147cruiserنوعی کشتی سیاحتی و تفریحی منحصراً برای پیمودن مسافت‌های طولانیدورسیر

148handymaxفله‏بری با ظرفیت حمل 35 تا 50 هزار تن و آبخور کم‌تر از 12 متر که می‏تواند به اکثر بنادر وارد شودراحت‏گذر

149freight strategyفرایند برنامه‌ریزی و صورت‌بندی نرخ کرایه فرست در شرکت‌های حمل‌و‌نقلراهبرد کرایه فرست

150ship handlingهدایت کشتی با استفاده از سکان و موتور و بادبان و امثال آن در شرایطی که نیاز به حرکت دقیق و ماهرانه باشدراهبری کشتی

151rampراه کوتاهی که دو شاخه مجاور یک تقاطع را به یکدیگر متصل کندراه‏گرَد

قسمت سوم
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توضیحمعادلواژه

152pilotشخص واجد شرایطی که به ناخدای کشتی در ورود و خروج از بندر کمک می‏کندراهنما

153pilot boatَشناوری برای بردن و آوردن راهنمایان از بندر به کشتی و برعکسراهنمابر

154pilotageکمک به ناخدای کشتی در ناوبری در هنگام ورود به بندر و خروج از آنراهنمایی

155
flag discrimination, cargo 
preference

رجحان پرچم
اولویتی که یک دولت در جهت جذب کالا برای کشتی‌هایی که تحت پرچم آن به ثبت رسیده‌اند قائل است، 

صرفِ‌نظر از ملاحظات تجاری حاکم بر حمل کالا

156
warehouse warrant, warehouse 
receipt

سندی رسمی که نشان می‌دهد کالا به انبار تحویل داده شده استرسید انبار

157consignment noteسندی مشابه بارنامه دریایی حاوی مشخصات کالا و شرایط حمل و پرداخت کرایه که شرکت باربری صادر می‌کندرسید مرسوله

158transit visaمجوزی که برای عبور از یک کشور با محدودیت زمانی قیدشده در گذرنامه یا دفترچه بین‏المللی خودرو به افراد داده شودروادید گذر

159laytimeمحدوده زمانی که کرایه‏کننده کشتی یا صاحب کالا در طی آن موظف به تخلیه کالا یا بارگیری استرواماند

160river portبندری واقع در دهانه یا کنار رودخانه قابل‌کشتیرانیرودبندر

161ro-ro, roll-on roll-offنوعی بارگیری و تخلیه که در آن بار بر روی وسایل چرخ‌دار ازطریق شیب‌راهه به کشتی وارد یا از آن خارج می‌شودرو‌رو

162off-hire daysتعداد روزهایی که کشتی در وضعیت خارج‌ازاجاره استروزهای خارج‌ازاجاره

163fairway, mid-channelبخشی از آب‌های ناوش‌پذیر در رودخانه‌ها و بین بنادر و ورودی بنادر که علامت‌گذاری شده استروگاه

164stackingروی هم قرار دادن جعبه‌ها و بارگنُج‌ها و بارکف‌های هم‌شکل با نظم‌ و ترتیب خاص و حفظ ایمنیروی‌هم‌چینی

165voyage timeمدت‌زمان انجام یک سفر دریایی بین بنادر مشخصزمان سفر

166shoreساحل
 فصل مشترک آب و خشکی

متـ . کرانه

167quayسازه‏ای توپرُ در امتداد آبراه قابل‌کشتیرانی که کشتی‌ها برای تخلیه و بارگیری در آن پهلو می‏گیرندساحل‏اسکله

168lee shoreساحلی که طرف بادپناه قرار می‌گیردساحل بادپناه

169beaconageسامانه‌ای متشکل از چند نشان‌فرستسامانه نشان‌فرست

170
marine casualty, marine 
accident

پیشامدی که در آن به افراد یا شناور یا محموله آن یا محیط‌زیست آسیب کلی یا جزئی برسدسانحه دریایی

171very serious casualtyنوعی سانحه دریایی که به مرگ افراد یا از میان رفتن کشتی یا آلودگی زیست‌محیطی خطرناک یا وسیع منجر شودسانحه دریایی بسیار شدید

172serious casualtyنوعی سانحه دریایی که علی‌رغم شدت، به مرگ افراد یا از میان رفتن کشتی یا آلودگی خطرناک یا وسیع منجر نشودسانحه دریایی شدید

173wharfسبک‏اسکله
 سازه‏ای سبک در امتداد و متصل به ساحل دریا یا رودخانه، برای پهلوگیری و تخلیه و بارگیری شناورها

متـ . اسکله

174lighter aboard ship, LASH shipَسبک‌سازبر

نوعی کشتی مجهز به جرثقیل دروازه‌ای که در آن سبک‌سازهای بارگیری‌شده را با بلند کردن یا شناورسازی بارگیری و 

 جابه‌جا می‌کنند

LASH ـ. ساب  اخت

175lighterageتخلیه بخشی از بار کشتی‌های اقیانوس‌پیما برای سبک کردن کشتی و کم‌ کردن آبخور آن با استفاده از شناورهای سبک‌سازسبک‌سازی

176
document of compliance, DOC, 
certificate of compliance

سند انطباق
مدرکی که پس از حصول اطمینان از انطباق سامانه مدیریت ایمنی شرکت کشتیرانی با الزامات آیین‌نامه بین‌المللی 

مدیریت ایمنی صادر می‌شود

177bunkersماده تأمین‏کننده انرژی موتورهای کشتیسوخت

178bunkeringفرایند پهلوگیری کشتی برای تأمین سوختسوخت‏گیری

179bunkerپهلو گرفتن کشتی برای تأمین سوختسوخت‏گیری کردن

180suezmaxسوئزسوئزگذر )canal( دسته‏ای از کشتی‌ها با ابعاد مناسب برای گذر از کانال

181cargo sheetسیاهه بار
صورتی که مسئول اسکله از بار کشتی تهیه می‌کند تا کارکنان دفتری صاحب کشتی بتوانند قبل از امضای 

بارنامه‌ها به بررسی و بازبینی آن‌ها بپردازند

182cargo listسیاهه بارگیری
صورتی از اقلام مختلف بارهایی که برای بارگیری پذیرفته شده‌اند و از آن برای تنظیم نقشه بارگیری در کشتی 

استفاده می‌کنند

183cruiseدریانوردی در مسیرهای مختلف برای تفریح و جست‏وجو و تمرینسیرِ دریایی

184trafficتردد وسایل نقلیه‏ای که هم‌زمان در حال رفت‏وآمد باشندشدآمد

185
freight clause, hire and payment 
clause

بندی در اجاره‌نامه کشتی که مبین مبلغ توافقی برای اجاره کشتی و نحوه و زمان پرداخت آن استشرط اجاره کشتی

186consignment clauseبندی در اجاره‌نامه کشتی مربوط به تعیین نماینده مالک یا اجاره‌کننده کشتی برای انجام امور تخلیه و بارگیریشرط ارسال

187warehouse to warehouse clauseشرط انباربه‌انبار
بندی در بیمه‌نامه دریایی دایر بر جبران خسارت واردآمده بر کالا از هنگام حمل کالا از انبار مبدأ تا رسیدن آن به 

انبار مقصد

188salvage clauseبندی در قرارداد حمل بار که چگونگی و شرایط انجام خدمات بازگردانی در ‌هنگام بروز حوادث را تعیین می‌کندشرط بازگردانی

189freight collision clauseبندی در بیمه‌نامه دریایی مربوط به استراداد کرایه فرست در صورت وارد آمدن خسارت به بار کشتی براثر تصادمشرط برگشت کرایه در تصادم
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