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بنــدر و دریـا

س�ازمان بین‌الملل�ی دریان�وردی )IMO( ب�ه پ�اس گرامیداش�ت 
دریانوردان، هر س�اله 25 ژوئن  )5 تیرماه( را به عنوان روز دریانورد 
اعلام نموده است و تمامی کشورهای عضو این سازمان طی مراسمی 
ای�ن روز را گرام�ی می‌دارن�د  و در کش�ور م�ا نیز س�ازمان بنادر و 
دریانوردی میزبان چنین روزی اس�ت. امسال فرمانده نيروي دريايي 
ارتش از سخنرانان مراسم روز دریانورد بود كه با طرح موضوع اهميت 
دريا از ديدگاه »حمل‌ونقل و تجارت«، »منابع انرژي، معدني و غذايي«، 
»نقش دفاعي«، »انتقال فرهنگ و دانش«، »توسعه مدنيت و گسترش 
شهرهاي بزرگ« و »ايجاد اشتغال«، ايران را كشوري دريايي دانست 

و دريانوردان را سرمايه ملي خواند.
حبيب‌ا... س�ياري با بيان اينكه اي�ران با 574 كيلومتر )310 مايل( 
مرز دريايي در شمال و 1616 كيلومتر )873 مايل( مرز دريايي در 
جن�وب و در مجموع با 31 درصد مرز دريايي، يك كش�ور دريايي 
محس�وب می‌ش�ود، با مقايس�ه مرزهاي دريايي و خشكي كشور 

به لحاظ ص�ادرات و واردات گفت: ح�دود 93 درصد از صادرات و 
واردات ايران از طريق 31 مرز آبي و حدود 7 درصد از آن از طريق 
69 درصد مرز خش�كي كش�ور انجام می‌ش�ود. به گفته س�ياري، 

تقريباً همه صادرات نفتي كشور از طريق دريا انجام می‌شود.

اهميت راهبردي اقيانوس هند��
فرمانده نيروي دريايي ارتش بخش ديگري از سخنانش را به مختصات 
و اهميت اس��تراتژيك اقيانوس هند اختصاص داد و با اعلام اينكه 20 
درصد از س��طح اقيانوس‌های جهان به اقيانوس هند تعلق دارد، عرض 
آن را در فاصله بين استراليا و آفريقاي جنوبي حدود 10 هزار يكلومتر 

برشمرد.
دكتر سياري با اشاره به اينكه درياهاي عمان، تيمور، جاوه و سرخ و همچنين 
خليج‌های مهم فارس، بن��گال و عدن در اين اقيانوس قرار دارند، اضافه كرد: 
حدود 2/4 ميليارد نفر از جمعيت جهان در كشورهاي حاشيه اقيانوس هند 

استقرار دارند كه يك سوم جمع دنيا را شامل می‌شود.
وي همچنين تأيكد كرد: كش��ور چين با جمعيتي بالغ بر 1/3 ميليارد نفر و 

برخوردار از اقتصاد اول جهان در مجاورت اقيانوس هند قرار دارد.
فرمان��ده نيروي دريايي در ادامه نتيجه‌گیری كرد: با توجه به موقعيت ايران، 
بهره‌گیری از اقيانوس هند می‌تواند به عنوان فرصتي استثنايي محور توسعه 

كشور قرار گيرد.

قدرت دريايي؛ ابزاري براي صيانت از منابع و منافع ملي��
سي��اري با تأيكد بر اينكه »اس��تقرار قدرت دريايي علاوه بر زيرساخت 
س��خت )صنايع، تس��هيلات بندري و ...(، نيازمند ايجاد زيرساخت نرم 
)علوم و فنون دريايي و فرهنگ دريايي( در كش��ور است، به رابطه بين 
دريان��وردان و ق��درت دريا��يي و تأثير اين دو بر ه��م پرداخت و گفت: 
كاركنان، س��رمايه‌های باارزش هر سازمان و عامل مهم و موثر بهره‌وري 
س��ازماني هس��تند. نيروي كار اگر با آرامش خاطر و ‌انگيزه قوي به كار 
مشغول باشد و به دلايل گوناگون از آينده واهمه نداشته باشد، بهره‌وري 

بالاتري خواهد داشت.
وي توضيح داد: صنعت دريانوردی به عنوان كيي از قديمي‌ترین صنايع دنيا در 
كشورهاي توسعهي‌افته نقش مهمي در زمينه پيشرفت اين كشورها ايفا كرده 
اس��ت كه به يقين دريانوردان به عنوان سرمايه انساني اين صنعت از اهميت 
ويژه‌ای برخوردارند و لازم است به نحو مقتضي به بهبود شرايط كاري و ارتقاي 

انگيزش‌های شغلي آنان توجه شود.

فرمانده نيروي دريايي ارتش در روز دريانورد فهرست كرد:

عوامل مؤثر بر جذب و نگهداري دريانوردان
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عوامل مؤثر بر جذب دريانوردان��
ب��ه گفته فرمانده نيروي دريا��يي ارتش، عواملي چون »مح��ل تولد، زندگي و 
تحصيل«، »ميزان دلبستگي به خانواده«، »دورنماي شغلي مناسب«، »سفر به 
نقاط مختلف جهان« و »ارتقاي ش��غلي مح��دود« از جمله پارامترهاي موثر بر 
جذب دريانوردان قلمداد می‌شود كه می‌توان عوامل »موقعيت‌های محدود شغلي 
در صنايع فراساحلي در صورت عدم تمايل به فعاليت روي آب« و »سنت حاكم 
بر جامعه )مثلاً علاقه به دريا در فرهنگ يونان(« را نيز به اين فهرست اضافه كرد.

دكتر سي��اري با اس��تناد به پژوهش زمينهي‌ابي زندگي در دريا طي سال‌های 
2007 تا 2008 ميلادي، در نظرس��نجي از جامعه دريانوردان، دلايل انتخاب 
ش��غل در در��يا را اين‌گون��ه برش��مرد: 22/4 درصد خواهان ش��غل در دريا، 
18/4 درص��د ب��راي ديدن دنيا، 16 درصد براي پ��ول، 15/8 درصد به خاطر 
دستمزدهاي بهتر نسبت به كار در منزل، 7/6 درصد ناشي از سنت خانوادگي، 
6 درصد دلايل ديگر، 4/8 درصد به جهت چشم‌انداز بهتر در دريا، 4/8 درصد 
به خاطر احترام به شغل دريايي به عنوان يك متخصص، 2/4 درصد به خاطر 
استرس كمتر زندگي در دريا نسبت به خانه و 1/9 درصد به دليل شرايط بهتر 

كاري نسبت به خانه، حرفه دريانوردي را انتخاب میك‌نند.

عوامل مؤثر بر نگهداري دريانوردان��
فرمانده نيروي دريايي ارت��ش در ادامه با حایز اهميت خواندن ماندگاري 
و ت��داوم ن��يروي انس��اني در حرفه دريان��وردي به عنوان توس��عه پايدار، 
مهم‌ترین عوامل موثر بر نگهداري دريانوردان را »علاقه به كسب موقعيت 
سرمهندسي، افس��ر اولي و نهايتاً فرماندهي كشتي«، »نبود امنيت شغلي 
و عق��د قراردادهاي كاري بلندمدت«، »روابط كاري حاكم بين دريانوردان 
و ش��ركت‌های كش��تيراني«، »خطرات ناش��ي از دزدي دريايي و حملات 
تروريس��تي«، »ايمني نامطلوب در برخي از كشتي‌ها« و »زندگي و حدود 
اجتماعي در دريا ناش��ي از افزايش س��رعت تخل��يه و بارگيري در بنادر« 

عنوان كرد.
وي همچنين در نظرسنجي جداگانه از دريانوردان، دلايل ماندن در دريا را 
27/5 درصد به خاطر حقوق و دستمزد بالا، 17/8 درصد به خاطر رضايت 
ش��غلي، 12/4 درصد به دلايل ارتقاي ش��غلي به ناخدا و مهندس ارش��د، 
11/3 درصد به جهت اشتغال در دريا پيش از بازنشستگي، 9/7 درصد به 
دلا��يل ديگر، 5/9 درصد به دل��يل كار دور از وطن، 5/7 درصد به انگيزه 
پس‌انداز دستمزدها براي شغل جديد و 4/3 درصد به دليل پس‌انداز براي 
خريد خانه بعد از بازنشستگي عنوان کرد که حاضرند در حرفه دريانوردي 

و شغل دريايي بمانند.

جنبه‌های منفي مشاغل دريايي��
به گفته حبيب‌ا... سياري و بر اساس پژوهش زمينهي‌ابي زندگي در دريا، جدايي 
طولاني‌مدت از خانواده و دوس��تان )67/6 درصد(، گذراندن زمان دور از فرزندان 
)29/7 درصد(، فرسودگي )22/3 درصد(، ترس از برخورد مجرمانه )19/7 درصد(، 
شرايط زندگي در عرشه )18/3 درصد(، سختي  ارتباط با خانه )17/5 درصد( و 
كمبود مرخصي )15/7 درصد(، از جنبه‌های منفي مشاغل دريايي به شمار می‌آيد.

همچنین عواملي چون تنها��يي )9/6 درصد(، نگراني از حوادث دريايي )7/9 
درص��د(، كمبود تس��هيلات رفاهي بر روي عرش��ه )7/9 درصد(، نبود حريم 
ش��خصي )4/8 درصد(، دزدان دريايي )4/4 درص��د( و درگيري‌های دريايي 

)0/9 درصد( نيز از جنبه‌های منفي شغل‌های دريايي به شمار می‌آيند. 

توسعه كشتيراني، كمبود دريانورد��
فرمان��ده نيروي دريا��يي بخش پاياني صحبت‌هايش را به چرخه مثبت كش��تيراني 
اقتصادي اختصاص داد و بر لزوم جذب نيروهاي جديد دريانورد در اين بازار تأيكد كرد.

حبيب‌ا... سياري با بيان اينكه به‌رغم ركود اقتصادي، كشتيراني بين‌المللي با 
رشد مواجه شده كه كمبود نيروي دريانورد در جهان نشان‌دهنده اين شرايط 
است، اظهار داشت: برآوردها حاكي از اين است كه در آينده نه چندان دور به 

400 هزار دريانورد جديد و 45 هزار افسر تازهك‌ار نياز است.
وي با اعلام شكاف در عرضه و تقاضاي دريانوردان و مطابق برآورد سال 2005 گفت: 
كمبود فعلي افسران از 10 هزار نفر به 27 هزار نفر تا سال 2015 افزايش خواهد يافت.

سي��اري همچنين با اس��تناد به برآوردي در س��ال 2008، اضافه كرد: با 
فرض اينكه س��طح فعلي عرضه و رش��د ناوگان در سطح 17 درصد باقي 
بماند، كمبود افس��ران از 34 هزار نفر تا س��ال 2012 به 83 هزار و 900 

نفر افزايش خواهد يافت.

چند پيشنهاد��
فرمانده نيروي دريايي ارتش با تصريح بر اينكه جذب و نگهداري دريانوردان 
يك چالش اساسي است، چند پيشنهاد نيز براي تشويق و ترغيب جوانان به 

حرفه دريانوردي ارایه كرد: 
1- لزوم ارتقاي فرهنگ دريا و دريانوردي در جامعه و ترغيب جوانان به بازديد 

از كشتي‌ها و مشاغل دريايي
2- بورسي��ه ش��دن دريانوردان توس��ط ش��ركت‌های دريايي و پشتيباني از 

مؤسسات آموزش با توجه به بالا بودن هزينه‌های آموزشي دريانوردي
3- بهبود شرايط خدماتي و شغلي جامعه دريايي. 
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مع�اون وزير راه و شهرس�ازي با اعلام اين مطل�ب كه مقاوله‌نامه كار 
دريايي )MLC 2006( با پيگيري‌های س�ازمان بنادر و دريانوردي به 
تصويب مجلس ش�وراي اسلامي رسيده و پيگيري مسایل مربوط به 
توديع س�ند الحاق توس�ط وزارت كار و امور اجتماعي در حال انجام 
است، ابراز اميدواري كرد که با اجراي اين مقاوله‌نامه بخش عمده‌اي از 

مشكلات دريانوردان برطرف شود. 

ناديده گرفتن نقش دريانوردان در تجارت بين‌المللي��
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي در مطلع سخنانش در روز دريانورد 
تأيكد كرد: به ‌رغم اينكه نزديك به 90 درصد كالاي مبادله‌شده در تجارت 
بين‌الملل��ي از طريق دريا و كش��تيراني حمل مي‌ش��ود، نقش دريانوردان 
در تجارت بين‌المللي كه نقش��ي منحصر به‌فرد است، اغلب ناديده گرفته 

مي‌شود.

مهندس سيد عطاء‌اله صدر با بيان اينكه روز جهاني دريانورد براساس تصميمي 
طی كنفرانس STCW در مانيل فيليپين در ژوئن 2010 انتخاب و 25 ژوئن 
هر س��ال به عنوان روز جهاني دريانورد تعيين شده است، اين روز را فرصتي 
براي قدرداني از تلاش‌هاي حدود 1/5 ميليون دريانورد در سراسر دنيا دانست 
و افزود: روز دريانورد هم‌اكنون در تقويم سالانه سازمان ملل قرار گرفته است. 
در كش��ور ما نيز از سال گذشته مراسم روز دريانورد برگزار مي‌شود و امسال 
دومين س��الي است كه این روز منحصراً به منظور پاسداشت دريانوردان برپا 

مي‌شود. 
به گفته مهندس صدر، اين مراس��م فرصت مناس��بي جهت اش��اعه فرهنگ 
دريانوردي، اطلاع‌رساني عمومي از شغل حساس و مهم دريانوردي و همچنين 

مسایل مختلف مربوط به دريانوردي و كشتيراني به‌شمار مي‌رود.
معاون وزير راه و شهرس��ازي با تأيكد بر اينكه جمهوري اسال�مي ايران با 
دارا بودن چندين هزار يكلومتر خط س��احلي، به عنوان يك كشور دريايي 
بزرگ و تأثيرگذار در منطقه و جهان محس��وب مي‌شود و با ناوگان عظيم 
كش��تيراني تجاري خود، در كشتيراني بين‌المللي نقش‌آفرين است، گفت: 
اقتدار كش��تيراني و دريانوردي كش��ور علاوه بر برخ��ورداري از تجهيزات 
و امكانات س��خت‌افزاري و زيرس��اخت‌هاي مربوطه، به س��رمايه ارزشمند 

انساني و از خودگذشتگي دريانوردان، بستگي بسيار دارد.

ناآشنايي افكار عمومي نسبت به حرفه دريانوردي��
مهندس صدر با اش��اره ب��ه اينكه در ميان مردم وقتي از عنوان كار س��خت و 
طاقت‌فرسا سخن مي‌گويند، اولين مواردي كه به ذهن متبادر مي‌شود، ممكن 
اس��ت كار در معدن يا كارهاي ساختماني باشد، تصريح كرد: شغل دريانوردي 
باتوجه به مسایلي كه با آن درگير است، همچون سختي كار، دوري از خانواده، 
مسووليت بالا و حساس و فعاليت در شرايط نامناسب آب و هوايي و زندگي در 

فضايي محدود، حتي ممكن است از كار در معدن نيز سخت‌تر باشد. 
وي خاطرنش��ان كرد: هر چند در س��ال‌هاي اخير س��عي ش��ده نسبت به آن 
اطلاع‌رساني در سطح وسيع صورت گيرد، اما هنوز افكار عمومي نسبت به آن 

آشنایي كافي ندارد. 
وي در ادامه نتيجه‌گيري كرد که اين‌گونه مراسم در زمينه دريا و دريانوردي و 
اطلاع‌رساني از طريق رسانه‌ها اعم از رسانه‌های ديداري، شنيداري و نوشتاري 

راهكارهاي مناسبي است كه می‌تواند مورد عمل قرار گيرد.

رفع مشكلات دريانوردان؛ راهكار حل كمبود نيروي دريانورد��
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي با اشاره به توجه ويژه به كمبود نيروي 
متخصص دريانورد در س��طح بين‌المللي، كيي از راهكارهاي حل اين مشكل 
جهاني را رفع مشكلات و مسایل مربوط به دريانوردان دانست و گفت: بايد با 
سياستگذاري‌هاي مناسب درخصوص رفع كمبود نيروي دريانورد اقدام كرد. 

مهن��دس صدر با اعلام تصويب مقاوله‌نامه كار دريايي )MLC 2006( در 

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي در روز دريانورد اعلام کرد: 

اجراي مقاوله نامه كار دريايي؛ به‌زودي
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روش اداره بن��در نیز بس��یار مهم اس��ت. در مواردي دول��ت به دنبال 
تكنوكرات‌ه��ا و اف��راد متخص��ص در مدير��يت بن��ادر نيس��ت و خلأ 
مهارت‌هاي مديريتي در س��طوح ب��الاي مديريتي وج��ود دارد. بنادر 
دولتي از اين قبيل معايب بسي��ار دارند، اما از آنجا كه من با س��اختار 
بنادر ايران آن‌گونه كه بايد، آشنا نيستم، در خصوص مشكلات موجود 
در عملكرد و اداره بنادر ايران به طور خاص نمي‌توانم اظهار نظر كنم.

آیا سیاس�ت رقاب�ت درون بن�دری و افزایش تعداد ��
اپراتوره�ای بن�دری می‌تواند به بهبود کارای�ی در عملیات 

بندری منجر شود؟
بل��ه، قطعا. اعمال سياس��ت‌هايي ��كه رقابت درون‌بن��دري را افزايش 
مي‌ده��د، بالطبع منجر ب��ه افزايش تعداد اپراتورهاي بندر مي‌ش��ود و 
در نها��يت مي‌تواند س��طح كارا��يي بندر را بهبود بخش��د. رقابت بين‌ 
ارايه‌دهندگان خدمات بندري در مرحله نخست معمولا بر روي قيمت 
متمركز اس��ت. هر اپراتور سعي دارد نسبت به رقيب خود با تعرفه‌هاي 
مناسب‌تر مشتريان بيشتري را جذب كند كه البته اين كاهش تعرفه‌ها 
داراي حدودي اس��ت. رقابت در كاه��ش قيمت‌ها و هزينه‌ها نمي‌تواند 
به طور دايم ادامه داشته باشد، چرا كه منجر به كسري بودجه و زيان 
مي‌ش��ود. در نتيجه رقابت به سمت تلاش براي افزايش سطح يكفيت 
در ارا��يه خدمات بندري پيش م��ي‌رود و زمينه رقابتي جديدي ايجاد 
مي‌شود. كاهش قيمت‌ها و افزايش سطح يكفيت ارايه خدمات بندر به 

سود مشتريان بندر و به طور كلي به سود بندر است. 
علاوه بر اين، رقاب��ت بين اپراتورهاي بندر مي‌تواند منجر به افزايش 
پروژه‌هاي تحقيقاتي و توس��عه‌اي شود كه در نهايت به نوآوري‌هايي 
در اداره و عمل��كرد بن��در مي‌انجامد و در كل باعث بهبود س��اخت 
و نظام بندر مي‌ش��ود. مديران بندري در سراس��ر جهان به‌خصوص 
در اتحاديه اروپا، اس��تراليا و در س��ال‌هاي اخير در آفريقا در تلاش 

هستند تا رقابت درون‌بندري را افزايش دهند. اين استراتژي مي‌تواند 
منجر ب��ه افزا��يش س��رمايه‌گذاري‌هاي خصوصي در روس��اخت‌ها 
و زيرس��اخت‌هاي بن��ادر و همچنين باعث افزا��يش يكفيت خدمات 
بندري و در ش��رايطي كاهش هزينه‌هاي خدمات بندري و در نهايت 

منجر به رشد اقتصادي بنادر شود.

چه مواردی در اجرای صحیح سیاست افزایش رقابت ��
درون بندری باید مورد توجه قرار گیرد؟

به‌رغم مزاياي رقابت درون‌بندري، بنادري كه قصد ايجاد رقابت دارند، 
بايد پيامدهايي را كه با فرايند رقابت پيش مي‌آيد نيز در نظر داش��ته 
باش��ند. قبل از هر چيز بايد از اينكه اجراي ط��رح ايجاد رقابت منجر 
به يك »كارت��ل« بين ارايه‌دهندگان خدمات بندر و اپراتورها نش��ود، 
اطمين��ان پيدا كرد. مس��أله ديگري ��كه بايد مورد توج��ه قرار گيرد، 
كاربرد و حفظ چارچوب تنظيمي مناس��بي است كه منجر به افزايش 
رقابت مي‌شود. در ايجاد رقابت بايد »ظرفیت بازار بندر« را نيز در نظر 
گرفت. در واقع براي ايجاد رقابت س��ودمند بايد ب��ه تعداد اپراتورها و 
ارايه‌دهن��دگان خدمات براي هر بندر توجه ش��ود. براي مثال، در يك 
ترمينال كانتينري با ظرفيت 200 هزار TEU نمي‌توان انتظار داشت 
كه 3 يا 4 شركت خصوصي به ارايه خدمات در اين ترمينال بپردازند، 

چراكه بازار مناسب و كافي براي رقابت وجود نخواهد داشت. 
ادارهك‌نندگان بنادر بايد اطمينان حاصل كنند كه چارچوب تنظيمي و 
استراتژي اپراتورهاي بندر مانعي براي ديگر شركت‌هايي كه مي‌خواهند 
ب��ه بازار بندر )در صورت وجود ظرفيت و حجم كار مناس��ب و كافي( 

وارد شوند، به وجود نخواهد آورد.
 بحث درباره اعمال رقابت درون‌بندري بسي��ار است و اطلاعات مزبور تنها 
بخشي از زمينه‌هاي تئوريك درباره رقابت درون‌بندري است و بنابراين براي 

بررسي موارد بخصوص نياز به مطالعه تخصصي‌تر و جزئي وجود دارد. 
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مش��خص کند سطح تعرفه يك بندر در حد »معقولي« است يا خير. 
به‌عنوان مثال، س��طوح غيرعادي بالاي تعرفه‌اي در يك بندر نشانگر 
گرا��يش به اعمال ق��درت در بازار و روش‌هاي تج��اري غيرمنصفانه 
اس��ت كه تورم هزينه‌هاي بندري ش��امل عوارض بر كشتي و كالا را 

در پي دارد.
عملك�رد مالي )F.P(: معمولاً‌ سودهاي غيرمعمول مي‌تواند نشانگر وجود 
بازار غيررقابتي و گرايش احتمالي بندر به در پيش گرفتن رفتار غيررقابتي 
با بهره جستن از قدرت حاكميت بر بازار باشد. معيار عملكرد مالي شاخص 

مناسبي براي تخمين ميزان رقابت‌پذيري بندر است. 
علاوه بر پايش شاخص‌هاي رقابت‌پذيري، سازمان بنادر به‌عنوان يك ناظر 
و سياس��تگذار ‌بايس��تی به ايجاد مقررات اقتصادي اق��دام کند. تغيير در 
نقش س��ازمان از ارایهك‌ننده خدمات بندري به صاحبخانه و ناظر، نيازمند 
اين اس��ت كه س��ازمان مهارت‌ها، روش‌ها و توانايي‌هاي سازماني جديدي 
عرضه كند. اين امر ش��امل كنترل و اصلاح شيوه‌هاي غيررقابتي، طراحي 
قراردادهاي مناس��ب، مذاكره با اپراتورهاي بندري، نظارت بر اجرا و اعمال 
اس��تانداردهاي عمومي )اجب��اري( و ايجاد فرآيندهايي جهت مش��اركت 
گس��ترده‌تر بخ��ش خصوص��ي در توس��عه پايانه‌هاي بندري اس��ت. قابل 
ذکر اس��ت كه بهبود مق��ررات و نظامات بندري ب��ه معناي وضع مقررات 
دس��ت‌وپاگير نيس��ت. قانونمند‌س��ازي نبايد مانع ابتكار ش��ود و مقررات 
سنگين نظارتي نبايد موجب سلب اختيار و ابتكار و نوآوري سرمايه‌گذاران 

و از دست دادن فضاي بهبود کارایی شود.
در مجموع براي طراحي يك سياست نظارتي و اجتناب از معضلات قوانين 

دست و پاگير توصيه‌هاي زير مفيد خواهند بود:
- تصو��يب هر مق��ررات اقتص��ادي جديد بايد تنها در ش��رايط مش��اهده 
ريسك‌هاي ناشي از رخ دادن رفتارهاي ضدرقابتي باشد و آن هم در حالتي 
��كه ديگر شي��وه‌هاي مداخله نظير جرا��يم، منع يا تحريم ب��ه اندازه كافي 

امكان‌پذير نباشد.
- ناظر بايد مش��خص کند كه چه شك��لي از مقررات اقتصادي )براي مثال 

وضع تعرفه( و تحت چه شرايطي به مورد اجرا گذاشته شود.
- مسووليت‌هاي مقررات عمليات بندري و مقررات رقابت بايد رسماً‌ جدا شوند، 

چراكه ريسك تعارض بالقوه منافع ميان دو شكل از مقررات وجود دارد.
- هنگامي��ك‌ه مقررات كنترل‌کننده اقتصادي وضع مي‌ش��ود، لازم اس��ت 
ناظران درك معقولي از س��اختار هزينه‌اي عمليات و دسترسي به اطلاعات 

مالي اختصاصي داشته باشند.
- در مواردي كه مش��خص شود مقررات كنترل‌کننده اقتصادي لازم نيست 
ولي در عوض نظارت بر تعرفه‌هاي مصوب و تعهدش��ده نياز است، سيستم 
نظارتي بايد ملزومات گزارش تعرفه‌اي اپراتور و فرايند بررس��ي توسط ناظر 

را صريحاً ‌مشخص سازد.
- كل سياست‌هاي قانونمندس��ازي رقابت، سياست‌هاي كنترلي و مقررات 
ضدانحصار بهتر است به جامعه بندري و دريانوردي سپرده شود و صرفاً‌ در 

اختيار دولت نباشد.
در خاتمه، س��ازمان بنادر و دريانوردي در جهت حمايت از مش��تريان بندر 
و نفع كلي عموم، باید يك سيس��تم نظارت��ي واقع‌گرا طراحي كند؛ نظامي 
��كه ميان وضعيت ايده‌آل و چيزي كه دس��تي‌افتني اس��ت تع��ادل برقرار 
كند. همچنين نس��بت به وضع مقررات متناس��ب اقدام كند. مقررات نبايد 
محدودكننده و دس��ت‌وپاگير باش��د. مقرراتي كه در پي كنترل موشكافانه 
اين باش��د كه اپراتور خصوص��ي چگونه تجارتش را اداره ميك‌ند، ريس��ك 
نابودس��ازي هدف اصلي واگذاري خدمات به اپرات��ور خصوصي را به همراه 
دارد. سيس��تم نظارتي سازمان بايد از توانمندي مديريتي مناسب برخوردار 

بوده و قابليت‌هاي سازماني لازم را دارا باشد. 
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به‌منظور راهبري، احداث روبناها و تامين تجهيزات ترمينال 
کانتينري اس��ت. در کنار موقعيت جغرافيايي بندر بوشهر، 
طرح‌های توس��عه‌ای و تجهيز بندر به‌ش��رح اش��اره شده، 
رقابت‌پذیری اين بندر را تا حد زيادي افزايش داده اس��ت. 
بوش��هر تا قب��ل از اجراي طرح‌های توس��عه‌اي، به زحمت 
می‌توانست 2 ميليون تن تخليه و بارگيري کلي و حداکثر 
تا 30 هزار TEU کانتينر توسط خطوط کانتينري داخلي 
پذيرش داش��ته باش��د و در رتبه‌های آخر از نظر ترافکي 
کانتينري قرار داش��ت، ليکن در ح��ال حاضر به حدود 5 
ميل��يون تن تخليه و بارگيري و 250 هزار TEU ترافکي 
کانتين��ري با حض��ور تمامي خطوط کانتين��ري داخلي و 
خارجي بزرگ رسيده که بعد از بندر شهيد رجايي دومين 
بندر کانتينري کشور محسوب می‌شود و با اين روند رشد، 
تا 3 س��ال آينده به ظرفيت کامل پايان��ه کانتينري يعني 

حدود 430 هزار TEU خواهد رسيد. 
از س��وي ديگر، ترافکي م��يوه‌ای با پذيرش کش��تي‌های 
يخچال��ي طي ک��ي دهه اخير به کي مز��يت رقابتي براي 
بندر بوشهر تبديل شده و از اين نظر همواره جايگاه اول در 
بين بنادر به اين بندر اختصاص داش��ته است. در حالي که 
طي اين سال‌ها ميوه‌جات اغلب به‌صورت کارتني و پالتيزه 
حمل می‌ش��د، اخ��يرا روند ورود اين نوع کالا با اس��تفاده 
از کانتينرهاي يخچالي افزايش يافته اس��ت. بندر بوش��هر 
توانس��ته اس��ت با جذب س��رمايه‌گذاري بخش خصوصي، 
سردخانه 5 هزار تني دومداره و سايت کانتينرهاي بخچالي 
را اح��داث کند که باعث تقويت مزيت رقابتي بندر، هم در 
زمينه واردات ميوه‌ج��ات کارتني و پالتيزه و هم در بخش 

کانتينري شده است. 
بندر بوش��هر از ديرباز براي صادرات مواد فله مايع ش��امل 
مشتقات نفتي و مواد شيميايي مورد توجه توليدکنندگان 
اين نوع کالاها و کش��تيراني‌ها بوده است. گازوييل، بنزين، 
نفت س��فيد، قير، نفت کوره، L.A.B ، H.A.B ، پارافين، 
روغ��ن پايه، متانول، روغن پالم، پيه صنعتي، مواد افزودني 
روغ��ن موتور و نفت��ا از جمله موادي هس��تند که در بندر 

بوشهر سابقه تخليه و بارگيري آنها وجود داشته است. 
وجود جزيره نگين باعث ش��ده تا افق توس��عه بندر بوشهر 
بسي��ار روشن و ش��رايط براي تبديل اين بندر به کي بندر 

بزرگ بین‌المللی مهيا شود. 
بنابراين در کنار مزيت‌های رقابتي س��نتي بندر بوشهر که 
به‌طور خلاصه به آنها اش��اره ش��د، جز��يره نگين به‌عنوان 
مهم‌ترين مزيت رقابتي آتي بندر محس��وب می‌ش��ود كه 
نق��ش و جا��يگاه واقعي اين بندر را در بين بنادر کش��ور و 
منطق��ه تثبيت خواهد ک��رد، لذا با توجه ب��ه اهميت اين 
جزيره و نقش آن در ارتقای جايگاه بندر بوش��هر، در حال 
حاض��ر مهم‌ترين اولويت توس��عه‌اي، فراه��م کردن زمينه 
فعال��يت بندري در آن جز��يره در کوتاه‌ترين زمان ممکن 
اس��ت. اميدواريم بتوانيم با تحقق اين هدف مهم، بوش��هر 
را به نگين درخش��اني در تجارت دريايي کش��ور و منطقه 

تبديل کنیم. 

سرمايه‌گذاري‌های بخش خصوصي نيز به ارتقای توان 
عملياتي بندر بوشهر کمک شايان توجهي کرد. اين 
سرمايه گذاري‌ها شامل احداث مخازن و پايانه صادرات 
مشتقات نفتي، احداث اولين پايانه بندري ميوه و مواد 
ريالي  ميليارد   1230 سرمايه‌گذاری  و  کشور  غذايي 

تامين  و  روبناها  احداث  راهبري،  به‌منظور 
تجهيزات ترمينال کانتينري است





1- مزيت‌های جغرافيايي بنادر آبادان 
بنادر آب��ادان از مزيت‌های جغرافيایي كم‌نظ��يري برخوردارند. در اين منطقه 
انرژي‌های مبتني بر نفت، برق و آب به‌عنوان پيش‌نياز‌های صنعتي به وفور ديده 
می‌ش��وند. علاوه‌بر آن، همجواري با مهم‌ترین منابع نفت و گاز كشور و جهان 
موقعيتي اس��تراتژيك به اين بنادر داده اس��ت. وجود اين منابع انرژي، استقرار 
صنايع آب‌بر و انرژي‌بر و نيز كش��ت و صنعت را امكان‌پذير و منطقه را تبديل 
ب��ه مركز ثقل منابع طبيعي و صنايع نفت كرده و اين منطقه از مزيت صنايع 
پایين‌دست مبتني بر نفت و پتروشيمي به جهت وجود صنايع اساسي نفت و 

پتروشيمي برخوردار است. 
براي مبادلات صنعتي و تجاري وجود حمل‌ونقل زميني، ريلي و هوایي موقعيت 
استراتژكيي را به منطقه جهت مبادلات صنعتي و تجاري با شرق آسيا و منطقه 
خليج‌فارس از يك طرف و قاره اروپا و قفقاز از جانب ديگر داده اس��ت. مجاورت 
فيزكيي اين بنادر با كشور عراق و نياز آن كشور به انواع واردات صنعتي در دوران 
بازس��ازي و پس از آن، بهره‌مند بودن از بستر مناسب قانوني ويژه مناطق آزاد، 
تس��هيلات زمين و سرمايه‌گذاري و زيرساختي مربوطه در مناطق آزاد، ساختار 
مناس��ب اراضي جهت اس��تقرار واحدهاي صنعتي و زلزله‌خ��يز نبودن از ديگر 

مزيت‌های جغرافيایي اين بنادر و منطقه است. 

برخورداري بنادر آبادان از قابليت‌ها و امكانات منطقه ��
بدون ش��ك از اولويت‌های هر اقتصاد پويا، توجه و برخورداري آن از منابع انرژي 
اس��ت. خوش��بختانه اين منطقه به دليل توليد 90درصد برق آبي كشور، وجود 
پالايشگاه و پتروشيمي آبادان، امكانات زيربنایي صنعتي و شهري و وجود انرژي 
ارزان از قابليت بسيار مناسبي جهت سرمايه‌گذاري و فعاليت اقتصادي برخوردار 
اس��ت. از ديگر قابليت‌های اقتصادي اين منطقه دستيابي سريع، آسان و ارزان به 
بازارهاي منطقه‌ای و جهاني از طريق جاده، دريا و هوا است. وجود پايانه هوايي كه 
برای چندین دهه عنوان بين‌المللي را نيز يدك ميك‌شيده، خود مفسر چند و چون 
امتياز شهري آن است. علاوه بر اين، حضور منطقه آزاد اروند و برخورداري بنادر 
آبادان از امتيازاتي كه در سطور بالا آمده، امنيت و اطمينان بيشتري به سرمايه‌گذار 
جهت س��رمايه‌گذاري داده است. امكان معرفي محصولات توليدي با هزينه كم 
از طريق برگزاري نمايشگاه‌های ادواري، شکل‌گيری بازارچه مرزی جهت ورود 
و خروج کالا و مسافر، جريان داشتن سه رودخانه مهم کشور، حاصلخيز بودن 
خاک حاشي��ه رودخانه‌های منطقه جهت گسترش توليدات کشاورزی، وجود 
جزيره زيبای مينو، آشنايي ساكنان منطقه با چند زبان زنده دنيا، وجود روحيه 
مشارکت اجتماعی بين ساکنان منطقه  و بالا بودن ظرفيت جمعيت‌پذيری از 

ديگر مزايا و قابليت‌های اقليمي منطقه است. 

تخليه و بارگيري 12 ماهه بندر آبادان

تغييراتدرصدواحـــد1390واحـــد1389شــــــــرح

افزايش15درصدتن54,747تن47,651ميزان تخليه كالاي غيرنفتي

افزايش45درصدتن37,142تن25,589ميزان بارگيري كالاي غيرنفتي

افزايش25درصدتن91,889تن73,240ميزان كل تخليه و بارگيري كالاي غيرنفتي

افزايش33درصددستگاه12,761دستگاه9,603تعداد كاميون‌هاي وارد و خارج‌شده 

افزايش9درصدفروند2,029فروند1,869تعداد شناورهاي وارد و خارج‌شده

بارگيري 12 ماهه بندر چوئبده

تغييراتدرصدواحـــد1390واحـــد1389شــــــــرح

افزايش90درصدتن14,466تن7,600ميزان صادرات كالا

افزايش244درصددستگاه4,269دستگاه1,240تعداد كاميون‌هاي واردوخارج شده 

افزايش64درصدفروند2,428فروند1,483تعداد شناورهاي وارد و خارج‌شده

بارگيري 12 ماهه بندر اروندكنار 

تغييراتدرصدواحـــد1390واحـــد1389شــــــــرح

افزايش136درصدتن3,980تن1,687ميزان صادرات كالا

افزايش420درصددستگاه2,735دستگاه526تعدادكاميون‌هاي وارد و خارج شده 

افزايش34درصدفروند801فروند596تعداد شناورهاي وارد و خارج شده

بنــدر و دریـا
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 عملکرد اقتصادی بندر هامبورگ��
بن��در هامب��ورگ دروازه تجارت آلمان به ش��مار 
م��ی‌رود و ب��ا جابه‌جایی س��الیانه نزدیک�� به 9 
میلیون TEU کانتینر، نقش مهمی را در اقتصاد 
آلم��ان و اروپا بر عهده دارد. اهداف کلی این بندر 
دس��تیابی به مزی��ت اقتصادی، افزای��ش کارایی 
س��ازمانی و ایجاد انعطاف‌پذیری در ساختار بندر 
است. نزدیک به 10 هزار نفر در این بندر مشغول 
به کار هستند که از این تعداد 1650 نفر کارمندان 

اداره امور بندر هس��تند. درآمد این بندر س��الیانه 
450 میلیون یورو است که از این مبلغ در حدود 
128 میلیون یورو سهم اداره امور بندر است. بندر 
هامبورگ نقش مهمی در اقتصاد شهر هامبورگ 
ایفا می‌کند و به صورت غیرمس��تقیم توانسته در 

حدود 150 هزار شغل ایجاد نماید.
بن��در هامبورگ ب��ا برخ��ورداری از انبارهایی به 
ظرفی��ت 2 میلیون TEU حج��م عظیم��ی از 
ص��ادرات و واردات آلم��ان را بر عه��ده دارد و با 

ش��بکه متراکمی از خطوط کشتیرانی - بیش از 
یکصد خط کش��تیرانی-  عملک��ردی حیاتی در 
تج��ارت آلم��ان و اروپا دارد. این بن��در دارای 9 
خط کش��تیرانی به مقصد آمریکای شمالی، 11 
خط کش��تیرانی به آمری��کای جنوبی و 20 خط 
کش��تیرانی به آفریقا است و با بیش از 50 فیدر 
نیز حوزه دریای شمال و دریای بالتیک را پوشش 
می‌دهد. در س��ال 2011، 16 خط کش��تیرانی 
جدید با برنامه زمان‌بندی مشخص راه‌اندازی شد 

هامبورگ؛ شهر اســکله‌ها
بندر هامبورگ در شمال آلمان و در فاصله 110 یکلومتری از دهانه رودخانه »الب« و دریای شمال 
قرار دارد و به‌عنوان دروازه تجارت آلمان و اروپا شناخته می‌شود. این بندر بزرگ‌ترین بندر آلمان، 
س�ومین بندر بزرگ اروپا و پانزدهمین بندر بزرگ دنیا در زمینه تعداد کانتینرهای جابه‌جا شده 
در س�ال 2010 به شمار می‌رود. مساحت این بندر حدود 74 یکلومتر مربع است که در حدود 43 

یکلومتر مربع از آن در خشکی قرار دارد.
بندر هامبورگ دارای بیش از 320 اسکله و 41 یکلومتر مربع خطوط ساحلی به همراه 200 ایستگاه 
رایانه‌ای کنترل کشتی‌ها است. در این اسکله‌ها جرثقیل‌های غول‌پکیری برای تخلیه و بارگیری 
کشتی‌ها تعبیه شده که می‌توانند در روز بیش از TEU 2500ک انتینر را جابه‌جا کرده و به هر نوع 

کشتی این اطمینان را بدهند که در کمتر از کی روز این بندر را ترک خواهند نمود. 
بندر هامبورگ در سال 2011 با بیش از 1000 بندر در نقاط مختلف دنیا دادوستد داشته ‌است و هر 

روزه خطوط کشتیرانی مختلفی از بنادر بزرگ دنیا به این بندر وارد می‌شوند.



قدمت بندر هامبورگ به اواخر قرن دوازدهم 
مالیدی بازمی‌گ�ردد که توس�ط فردرکی 
پادشاه آلمان و در راستای گسترش تجارت 
در شمال اروپا ساخته شد. توسعه و پیشرفت 
ش�هر هامبورگ مدیون این بندر و موقعیت 
مناس�ب آن اس�ت. بندر هامب�ورگ پس از 
جنگ‌جهانی دوم و تجزیه آلمان، بسیاری از 
فرصت‌های اقتصادی خود را از دست داد، اما 
پس از اتحاد مجدد آلمان، توانست موقعیت 
قبلی خود را بازیافته و به س�رعت پیشرفت 
کن�د و با برخورداری از تجهیزات و وس�ایل 
پیشرفته و انبارهای بزرگ به مکان مناسبی 
برای انتقال کالاها به اروپا تبدیل ش�ود. این 
بن�در از قرن نوزدهم کیی از مهم‌ترین بنادر 
اروپا به ش�مار می‌رود، به طوری که در نیمه 
دوم ق�رن نوزدهم به هاب اصل�ی و مرکزی 
اروپ�ا در حم�ل و‌نقل و مس�افربری دریایی 

تبدیل شد.
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که از این تعداد 4 خط به آسیای شرقی، 3 خط 
به آمریکای ش��مالی، 2 خط به غرب آفریقا، یک 
خط به آمریکای جنوبی، یک خط به ش��به‌قاره 
هن��د و 6 خط کش��تیرانی هم به ح��وزه دریای 

بالتیک اختصاص دارد.
 مهم‌ترین شرکای تجاری بندر هامبورگ، چین 
و هنگ‌کنگ هس��تند ک��ه در حدود 29 درصد 
از کانتینرهای تبادل‌ش��ده را به خود اختصاص 
داده‌ان��د. پس از چین و هنگ‌کنگ، س��نگاپور، 
فنلاند و روس��یه قرار دارند. بیش��ترین تبادلات 
بندر هامبورگ با آس��یای ش��رقی، کش��ورهای 
ح��وزه دریای بالتیک و آمریکای جنوبی صورت 
می‌گیرد. در س��ال 2011 ، به طور میانگین در 
هر هفته 26 فول کانتینر از آس��یای شرقی در 
بن��در هامبورگ بارگیری کرده‌اند. علاوه بر این، 
بندر هامبورگ نقش مهمی در اقتصاد کشورهای 
استونی، اتریش، مجارستان و اسلواکی بر عهده 
دارد و بخ��ش عمده‌ای از تجارت این کش��ورها 
از طری��ق این بن��در صورت می‌پذیرد. بیش��تر 
بودج��ه بندر هامبورگ صرف توس��عه این بندر 
و تجهیزات آن می‌ش��ود تا بندر بتواند موقعیت 
رقابت��ی خود را در س��طح اروپ��ا و جهان حفظ 
کرده و ارتقا دهد. در حال حاضر بندر هامبورگ 
در ح��ال برنامه‌ری��زی ب��رای دس��تیابی به 18 

میلیون TEU در سال 2015 است.
 بندر هامب��ورگ نه تنها به دلی��ل برخورداری 
از موقعی��ت مناس��ب ب��ه لح��اظ لجس��تیکی، 
صنعتی و مس��کونی از بزرگ‌تری��ن جاذبه‌های 
شهر هامبورگ به ش��مار می‌رود، بلکه به دلیل 
پیش��ینه بندر به‌عنوان پشت‌پرده‌ای از فرهنگ 
مدرن آلمان، از جاذبه‌های توریستی بسیاری از 
جمله موزه‌های متعدد کش��تی‌ برخوردار است. 
بن��در هامبورگ از مراکز عمده کشتی‌س��ازی و 
همچنین مقصد بسیاری از کشتی‌های مسافرتی 

نیز به شمار می‌رود.

ترمینال‌های کانتینری، چندمنظوره و ��
اختصاصی

ب��زرگ‌  ترمین��ال   4 دارای  هامب��ورگ  بن��در 
کانتینری اس��ت. ترمینال‌های چندمنظوره این 
بن��در، ان��واع مختلف کالا‌ه��ا از جمله کالاهای 
حجی��م و س��نگین، محموله‌ه��ای مت��داول و 
همچنی��ن محموله‌های کانتین��ری را بارگیری 
می‌کنن��د. با وج��ود اینکه در ح��ال حاضر 97 
درصد از محموله‌ها با کانتینر جابه‌جا می‌شوند، 
جابه‌جای��ی و بارگی��ری دیگ��ر محموله‌ه��ا نیز 
برای بنادر بس��یار مهم اس��ت. بن��در هامبورگ 
دارای ترمینال‌ه��ای اختصاص��ی برای بارگیری 
محموله‌ه��ای غیرکانتینری مثل ماش��ین‌آلات، 
می��وه و س��بزیجات، کاغ��ذ، چ��وب و فل��زات 
اس��ت و تجهیزات بخصوصی ب��رای جابه‌جایی 

ماشین‌آلات و ابزار صنعتی دارد.

معرفی ترمینال‌ه�ا و اپراتورهای بندر ��
هامبورگ

1- ترمینال باس هانسا 
این ترمینال با فضای کلی به مساحت 200000 
مترمربع، دارای 3 اسکله کانتینری به طول 850 

متر و آبخوری به عمق 12 متر است.
اپراتور:GmbH  باس هانسا

TEU 5000 :ظرفیت
2- ترمینال کانتینری آلتنوردر 

این ترمینال با فضای کلی به مساحت 991550 
متر مربع، دارای 4 اسکله کانتینری به طول 1400 

متر و آبخوری به عمق 16/7 متر است.
اپراتور: HHLA /  GmbH آلتنوردر

 TEU 35000 :ظرفیت
3- ترمینال کانتینری یوروگیت 

این ترمینال با فضای کلی به مساحت 1/400/000 
مترمربع، دارای 7 اسکله کانتینری به طول 2080 

متر و آبخوری به عمق 15/3 متر است.
اپراتور: یوروگیت / GmbH هامبورگ

TEU 44/500 :ظرفیت
4- ترمینال کانتینری HHLA / بورکاردکای 
این ترمینال با  فضای کلی به مساحت 1/600/000 
مت��ر مربع، دارای 10 اس��کله کانتین��ری به طول 
2/850 مت��ر و آبخوری به عم��ق 16/5- 12/6متر 

است.
اپراتور: HHLA / GmbH بورکاردکای

 TEU 16100 :ظرفیت
5- ترمینال کانتینری HHLA تالرورت 

این ترمینال با فضای کلی به مس��احت 641000 
مترمربع، دارای 4 اس��کله کانتینری، یک اسکله 
رو- رو ب��ه طول 1005 مت��ر و آبخوری به عمق 

15/2- 13/6 متر است.
GmbH /تالرورت HHLA :اپراتور

TEU 18175 :ظرفیت
6- ترمینال لیر کانتینر زنترام یونکیای 

این ترمینال  با فضای کلی به مس��احت 96/000 
متر مربع، دارای 3 ترمینال کانتینری به طول 613 

متر و آبخوری به عمق 13/5 متر است.
GmbH /اپراتور: لیر کانتینر زنترام یونیکای

TEU 8500 :ظرفیت
7- ترمینال اسوالدکای 

ای��ن ترمین��ال ب��ا فض��ای کل��ی به مس��احت 
اس��کله   3 دارای  مترمرب��ع،   1/000/000
چندمنظوره به طول 350 متر و آبخوری به عمق 

11/6-9/6 متر است.
اپراتور: یونیکای لاجری/ اسپدیشنز گزلشافت. 
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افزایش میزان تجارت جهانی، تحولات اجباری 
در تمامی زمینه‌ه��ای تجاری از جمله زنجیره 
لجس��تیک بین‌المللی را به‌وجود آورده اس��ت. 
ایجاد رقابت مس��تلزم ن��و‌آوری در این زمینه 
اس��ت و همراه با رش��د تجارت جهانی، تعداد 
کانتینرهای کش��تی‌ها ب��ا ظرفیت بیش��تر از 
TEU 5000 به‌ط��ور قابل‌ملاحظه‌ای افزایش 

داشته است. 

بن��ادر از لحاظ مالکیت به دو دس��ته طبقه‌بندی 
می‌ش��وند: بخش اپراتوره��ای خصوصی و بخش 
اپراتوره��ای دولتی. در دهه 90 تع��داد زیادی از 
ترمینال‌های سرتاس��ر دنیا خطوط کش��تیرانی و 

ترمینال اپراتوری خریداری کردند. 
افزایش در اندازه کانتینر ناوها مستلزم تجهیزات 
جدیدی برای زیرس��اخت‌های بنادر است. بنادر، 
عنصر کلی��دی زنجی��ره لجس��تیک بین‌المللی 

محس��وب می‌ش��وند و همچنین نیازمن��د ارایه 
خدمات باکیفیت و تولیداتی با راندمان بالا هستند. 
در حقیق��ت برای رقابت در بازار جهانی، صاحبان 
بنادر باید در بخش گس��ترش ترمینال‌هایش��ان 
و اس��تفاده از تکنولوژی جدی��د و افراد متخصص 

سرمایه‌گذاری کنند. 
در اینجا به ترتیب، به معرفی 10 بندر برتر جهان 

می‌پردازیم:

ایفا  دریایی  نقل  و  حمل  اقتصادی  تحولات  و  بار  جذب  در  مهمی  نقش  ترمینال‌اپراتورها  امروزه 
توجه  مورد  آنها  رتبه‌بندی  و  برتر  اپراتورهای  بین‌المللی  همواره جایگاه  همین جهت  به  میک‌نند. 
تحلیلگران و علاقه‌مندان اقتصاد حمل و نقل دریایی بوده‌است. از این‌رو در مطلب زیر 10 اپراتور 

برتر دنیا بر اساس عملکردشان به‌طور خلاصه معرفی شده است. 

10 اپراتور برتر جهان

��Hutchison Port Holding
Hutchison واق��ع در هنگ‌کن��گ در ردی��ف 
اول لیس��ت قرار دارد، هرچند برخی معتقدند که 
این بندر بر اس��اس ظرفیت کانتینری بزرگ‌ترین 
اپراتور بندری محسوب می‌شود. HPH به‌عنوان 
س��رمایه‌گذار، توس��عه‌دهنده و اپراتور پیشتاز در 
جهان است. HPH شبکه اپراتور بندری به‌شمار 
می‌رود که ش��امل 315 اس��کله در 52 بندر و در 
26 کشور آسیایی، خاورمیانه، آفریقا، اروپا، آمریکا 
و اس��ترالیا گسترده شده و در س��ال 2011، 75 
میلی��ون و یکصد ه��زار TEU در سرتاس��ر دنیا 

جابه‌جا کرده است.  

��APM Terminal
APM در کش��ور هلند واقع شده است و در مقام 
دوم لیس��ت قرار دارد. این بندر یک��ی از رهبران 
بنادر و ترمینال اپراتورها در دنیا است که خدمات 
کانتینری و حمل‌ونقل بار در 63 بندر و37 کشور 
ارای��ه می‌دهد. APM در س��ه ماهه اول س��ال 
2012 بالغ بر یک میلیارد دلار درآمد داش��ته که 
در مقایسه با س��ال 2011 با افزایش 8 میلیون و 
800 ه��زار دلاری همراه بوده و 8 میلیون و 600 

هزار ظرفیت کانتینری دارد. 
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��PSA
PSA در رده س��وم لیس��ت 10 اپراتور برتر دنیا 
قرار دارد که به‌عنوان بندر اصلی و شناخته‌ش��ده 
س��نگاپور به ‌ش��مار می‌رود. این بندر سال‌های 
متمادی اس��ت ک��ه در لیس��ت برتری��ن‌ بنادر 
کانتینری جه��ان با حداکثر ظرفیت TEU قرار 
دارد. PSA با 29 بندر در 17 کش��ور آس��یایی، 
اروپایی و آمریکایی مشارکت دارد. PSA در سال 
2011 بالغ بر 29 میلی��ون و 370 هزار کانتینر 
TEU را جابه‌ج��ا ک��رده و روزانه ب��ا 600 بندر 
جهانی نیز ارتباط دارد. PSA  یکی از شلوغ‌ترین 
بنادر هاب حمل‌ونقل جهان است که حدود یک 
هفتم کانتینر جهان و ی��ا به عبارتی 5 درصد از 
کل ظرفیت کانتینری دنیا را تصاحب کرده است.

��DPW
Dubai Port World  ک��ه چهارمین رتبه را 
ب��ه خود اختصاص داده اس��ت، در امارات متحده 
قرار دارد و در بیش از 60 ترمینال واقع در 6 قاره 
کار حمل‌ونقل را انجام می‌دهد. در س��ال 2011 
DPW  بال��غ بر 55 میلی��ون TEU را از آمریکا 
به آس��یا انتقال داده است که پیش‌بینی می‌شود 
 TEU این ظرفیت تا سال 2020 به 103 میلیون

افزایش پیدا کند. 

��COSCO
COSCO یک��ی از ش��رکت‌های چندملیتی در 
دنیا است که در چین بزرگ‌ترین و در جهان مقام 
پنج��م را به خود اختص��اص داده و بیش از 800 
ن��اوگان با ظرفیت 600 هزار  TEUدارد. خطوط 
کش��تیرانی COSCO در بیش از 160 کش��ور 
و 1600 بندر گس��ترده شده اس��ت و همچنین 
خدم��ات مالی و تج��اری در صنعت کش��تیرانی 
انجام می‌دهد. این بن��در دارای تانکرهای نفتی و 
کشتی‌هایی با ظرفیت بیش از 55 میلیون تن برای 

بارهای مخصوص است.   

��MSC
MSC  یکی از بزرگ‌ترین خطوط کشتیرانی با 
ظرفیت کانتینری و ناوگانی بالا اس��ت که 463 
ناوگان با ظرفیتی بال��غ بر دو میلیون TEU و 
هر ناو 13800TEU گنجایش دارد. MSC با 
 MSC .270 بن��در در 6 قاره همکاری می‌کند
افزایش چش��مگیری در ترمینال اپراتور داشته 
اس��ت که ب��ر روی ایمنی حمل ب��ار در بازار و 
تس��هیلاتی جهت حمایت از ش��بکه حمل‌ونقل 

جهانی تمرکز دارد. 
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��EUROGATE
Eurogate در ش��هر هامبورگ واقع شده است 
و 6 اس��کله بزرگ ب��ا 21 جرثقیل و بیش از 140 
ون جهت حمل‌ونقل دارد. Eurogate  در س��ال 
2008، دو میلی��ون و 700 ه��زار TEU جابه‌جا 
کرده و به‌عنوان دومین ترمینال بزرگ در کش��ور 
آلمان محسوب می‌ش��ود. پیش‌بینی می‌شود که 
 TEUظرفی��ت کانتین��ری این بن��در 6 میلیون

افزایش پیدا خواهد کرد. 

��EVERGREEN
Evergreen  یک��ی از بزرگ‌تری��ن بنادر تایوان 
اس��ت ک��ه در زمین��ه حمل‌ونقل دریایی س��هم 
بس��زایی دارد. این بندر خدمات حمل‌ونقل خود 
را در سراس��ر آب‌های جهان ارایه می‌دهد و بیش 
از 150 کش��تی کانتینری دارد. Evergreen با 
240 بندر و حدود 80 کش��ور ارتب��اط دارد و در 
ردیف ش��رکت‌هایی همچون مرسک، مدیترانه و 
CMA CGM ق��رار دارد. فعالیت‌های ش��رکت 
شامل ساخت کشتی و کانتینر و مدیریت بنادر نیز 
می‌شود. این بندر 153 کشتی کانتینری با ظرفیت 
بیش از 439 میلیون TEU را جابه‌جا کرده است.

��  SSA MARINE
 Stevedoring Services of America
Marine (SSA)  در س��ال 1949 تاسیس شد 
که امروزه ج��زو بزرگ‌ترین اپراتوره��ای دریایی 
محس��وب می‌ش��ود. این بندر در سطح کشوری 
تمامی حمل‌ونقل دریای��ی در بنادر اصلی آمریکا 
و س��واحل شرقی و غربی را به‌صورت مداوم انجام 
می‌دهد و در س��طح بین‌المللی ب��ا بیش از 150 
اپرات��ور در سراس��ر دنی��ا کار می‌کند که ش��امل 
آفریقا، آس��یا و آمریکای لاتین می‌شود و عملیات 
حمل‌ونق��ل را نیز ب��ا کانتینرهایی به ظرفیت 22 

میلیون TEU انجام می‌دهد.

�� CMA-CGM
CMA-CGM یک�� ش��رکت حمل‌ونق��ل 
کانتینری فرانس��وی اس��ت که با اس��تفاده از 
200 کش��تی و 377 ن��اوگان، بین 400 بندر 
در 120 کش��ور حمل‌ونقل بار انجام می‌دهد. 
ترمینال جدی��د CMA-CGM 1100 متر 
اس��کله و ظرفی��ت یک میلی��ون و 700 هزار 

TEU دارد. 



GDP

http://news.pmo.ir/newsdetail-14253-fa.html



بنــدر و دریـا
شماره  191/تـیـر ماه 741391

آلسوند؛ بندر دلفریب وایکینگ‌ها

این بندر که از آب دره بورگوند تا کوه‌های س��انمور آلپ گس��ترده 
ش��ده، مملو از زیبایی های طبیعی اس��ت. شهر آلسوند به قرن 9 
میال�دی و زمان حکومت وایکینگ‌ها تعلق دارد. اما بعدها پس از 
آتش‌س��وزی مهیبی که در سال 1904 در اینجا اتفاق افتاد، تمام 
شهر به سبکی جدید و مدرن بازسازی شد. امروزه برج و باروی شهر 
چنان رومانتیک و زیبا هستند که اینجا را به دلفریب‌ترین شهر در 
سراسر نروژ تبدیل کرده اس��ت. این شهر بزرگ‌ترین صادرکننده 
ماهی نمک س��ود می‌باش��د اما مهمترین جاذبه آن همین زیبایی 
خارق‌العاده‌ای است که در دل این آب دره و قله‌های اطرافش جای 
گرفته‌اند. شهر آلسوند معماری منحصر به فردی دارد و با مجموعه 
وس��یعی از برج‌ها، مناره‌ها و بناه��ای زیبا به مکانی رویایی تبدیل 
شده که برای گذران تعطیلات بسیار مناسب است. این شهر یکی 
از مهمترین بنادر ماهیگیری کشور نروژ نیز می‌باشد و پیشرفته‌ترین 

ناوگان ماهیگیری سراسر اروپا را به خود اختصاص داده است.
این بندر همچنین یکی از قطب‌های صنعت مبلمان‌سازی است. 
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ش��روع داس��تان همین‌جا اس��ت. دهه 1340 در 
اقتصاد ایران توام اس��ت با شکل‌گیری قطب‌های 
صنعتی از طریق ایجاد فعالیت‌ها و ش��رکت‌های 
بزرگ اما نوپاي صنعتی. شرکت‌های ایران خودرو 
)1341(، س��ایپا )1346(، تراکتورس��ازی تبری��ز 
)1346(، ذوب‌آه��ن اصفه��ان )1346(، ش��رکت‌ 
کش��تیرانی جمهوری اسال�می ای��ران )1346(، 
ش��رکت ملی نفتکش ای��ران )1334( و تاید واتر 

خاورمیانه )1347( و ...
ش��رکت‌های مذکور که تحت استراتژی حمایتی 
به وجود آمدند قرار بود در حدود 5 س��ال از آغاز 
فعالیت منابع مالی دولتی را که صرف هزینه‌های 
سرمایه‌گذاری شرکت‌های مذکور شده بود از محل 
درآمدهای حاصله به خزانه دولت برگردانند؛ امری 

که هیچگاه محقق نشد.
فعالیت‌ه��ای نوپ��ای صنعتی ق��رار بود در س��ایه 
حمایت‌های دول��ت بعد از یک دوره معین به بلوغ 
اقتصادی رسیده و بتوانند در بازارهای رقابتی و در 
سطوح منطقه‌ای و بین‌المللی به عنوان فعالیت‌های 
اقتصادی بالنده، رشد یافته و پیشرو صنایع کشور 
باشند. اما تنها تعداد اندکی توانستند این مسیر را با 
موفقیت طی نمایند. اکنون در حوزه دریایی شرکت 
کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران با در اختیار 
داش��تن بیش از 90 فروند کشتی اقیانوس‌پیما در 
ابعاد مختلف به عنوان بزرگ‌ترین ناوگان تجاری در 
منطقه و یکی از معتبرترین شرکت‌های حمل‌ونقل 
جهانی محسوب می‌ش��ود و شرکت ملی نفتکش 
ایران نیز با برخورداری از ظرفیت ناوگان حدود 10 
میلیون تن در رده چهارم ناوگان حمل نفت خام و 
فرآورده‌های نفتی جهان قرار گرفته و از افتخارات 
صنعت حمل و نقل دریایی ایران اسلامی به شمار 
می‌روند. اما چرا تایدواتر خاورمیانه نتوانست علی‌رغم 
برخورداری از حمایت‌های مستقیم و غیر مستقیم 
و موقعی��ت ممت��از خلیج فارس ب��ه اپراتور بزرگ 
منطقه‌ای و یا بین‌المللی تبدیل شود و بتواند تولد 
45 سالگی‌اش را به عنوان یک سازمان تعالی یافته 
و برتر به همراه شرکای جهانی وابسته به خود جشن 

بگیرد. در شناسایی و تحلیل این عوامل فارغ از اینکه 
در ارتباط ب��ا مباحث اقتصادی، فنی و مدیریتی و 
از جنبه‌های درون‌سازمانی و یا برون‌سازمانی باشد. 
عنصر جهانی اندیش��یدن و رقابت مستمر در بازار 
حمل و نقل دریایی را نمی‌توان نادیده گرفت. شاید 
بت��وان گفت غفلت از این موضوع مهم‌ترين عاملی 
بوده اس��ت که باعث ش��ده تک اپراتور بندر شهید 
رجایی طی س��ال‌های گذش��ته با مشکلاتی نظیر 
ناکارایی در عملیات بندری و پایین بودن نرم‌های 
عملیاتی در مقایسه با بنادر رقیب منطقه‌ای مواجه 
باشد و نارضایتی مشتریان داخلی و بین‌المللی، اعم 
از صاحب��ان کالا و خطوط کش��تیرانی را به دنبال 
بیاورد، به طوری که در نهایت مقامات کش��وری و 
تصمیم‌گیران حمل و نقل دریایی را به این سیاست 
رهنمون سازد که تنها راه شکست انحصار و عوامل 
ضد رقاب��ت و برون‌رفت از ش��رایط فعلی، انتخاب 
سیاس��ت چنداپراتوری یا افزای��ش تعداد ترمینال 
اپراتورهای بندری بايد باش��د؛ سیاستی که بستر 
لازم را ب��راي ایجاد بندر ه��اب منطقه‌ای از طریق 
بسته‌های حمایتی و تش��ویقی و مصوبات دولتی 
از جمل��ه مصوبه م��ورخ 89/4/1 کارگروه حمل و 
نقل در اس��تان هرمزگان آماده مي‌س��ازد و زمینه 
مساعدی را برای شکل‌گیری بنادر توسعه یافته با 
اپراتورهای توانمند بین‌المللی در ایران توسعه یافته 
1404 فراهم می‌نمايد. تنها در این صورت است که 
امکان استفاده بهینه از ظرفیت اسمی بندر شهید 
رجایی را که سرمایه‌گذاری‌های قابل توجهی نیز در 
برداشته است به‌وجود می‌آورد و افزایش سهم بنادر 
ایران از بازار منطقه را موجب مي‌شود تا فرصت‌های 
از دس��ت‌رفته‌ای که هزینه‌ اقتص��ادی و اجتماعی 
بي‌شماری را طی سال‌های گذشته بر اقتصاد ملی 

تحمیل نموده است، جبران کند.
اگر بخواهیم بنادر هاب داشته باشیم، الزاماً بایستی 
از ترمینال‌ اپراتورهای توانمند و مناسب برای بنادر 
هاب برخوردار باش��یم. اپراتورهایی که با مدیریت 
علمی و ایجاد تعامل و هم‌افزایی بین بازیگران عرصه 
حمل و نقل دریایی بازارهای جدیدی را در منطقه 

خلق کنند و نه تنها در تامین سریع خدمات حمل 
کالاهای مصرفي و س��رمايه‌اي کشور موثر باشند، 
بلکه توسعه ترانشیپ و ترانزیت بنادر را نیز تضمین 

نمایند.
واقعیت آن اس��ت که موضوع چنداپراتوری، فارغ 
از اینک��ه اپراتور دوم ی��ا اپراتورهای بعدی کدام 
ش��رکت‌ها باش��ند، مورد اجماع عمومی و اتفاق 
نظر تمامی صاحبنظران، ذی‌نفعان و مس��وولان 
حم��ل و نقل دریایی به ویژه ترمینال اپراتورهای 
بندری کش��ور هس��ت و اگر برخی از مسوولان 
اپراتورها در واگذاری اپراتور دوم انگش��ت حیرت 
به دهان می‌مانند، به واس��طه درک هوشمندانه 
آنان از فرصت حضور در بندر شهید رجایی است 
که آن‌را از دس��ت رفته می‌بینن��د، چراکه تعدد 
اپراتوره��ای بن��دری به یک اصل مهم و مس��یر 
برگشت‌ناپذیر در بخش حمل‌و‌نقل دریایی تبدیل 

شده است.
در فراین��د اج��رای این اصل لازم اس��ت دو نکته 

اساسی ذیل مورد توجه قرار گیرد:
• رقابت فردا بسیار سخت‌تر از رقابت امروز خواهد 
بود. ض��رورت بقا و ادامه فعالیت اقتصادی تمامی 
ش��رکت‌های اپرات��ور بندری ایج��اب می‌نماید تا 
پوست اندازي نموده و بازنگری اساسی در اهداف و 

ماموریت‌های خود داشته باشند.
• در دن��ياي م��درن آینده که رقاب��ت و تغییر از 
ویژگی‌های پايدار آن به ش��مار می‌رود، مدیریت 
بن��ادر نیازمن��د تدبیر عالمانه در نح��وه نظارت و 
حاکمیت ب��ر بنادر تحت مدیریت خود هس��تند 
ت��ا با تفکر منطقه‌ای و جهانی نس��بت به طراحی 
مدل‌ه��ای رقابت��ی و تنظیم عناصر م��ورد نیاز و 

سازگار با آن اقدام نمایند.
ام��يد اس��ت در آين��ده‌اي ن��ه چن��دان دور ب��ا 
برنامه‌ريزي‌ها و تدابير صورت گرفته شاهد بنادري 
كارآمد، توس��عه يافته و برخ��وردار از اپراتورهاي 

توانمند ملي و بين‌المللي باشيم. 

چند اپراتوری؛
مسیر برگشت‌ناپذیر بخش حمل‌ و‌ نقل دریایی
کوشا مقدم
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شکل 1- جرثقیل دروازه‌ای چرخ لاستیکی در حال بارگیری کانتینر 

ال�ف- انواع مختلف جرثقیل‌های اس�کله‌ای ب�رای بارگیری و تخلیه 
کشتی‌های کانتینربر

جرثقیل‌های اسکله‌ای متفاوتی همزمان در یک اسکله برای بارگیری و تخلیه 
کشتی‌ها استفاده می‌ش��وند. جرثقیل‌های اس��کله‌ای در ایران بیشتر در انواع 
پاناماکس، پس��ت پاناماکس و س��وپر پس��ت پاناماکس هستند. جرثقیل‌های 
پاناماکس قابلیت دسترس��ی به حدود 12 کانتینر را داش��ته و توانایی حرکت 
حدود 20 تا 35 کانتینر در ساعت را دارند. عرض دسترسی جرثقیل‌های پست 
پاناماکس حدود 15 کانتینر است و در هر ساعت توانایی جابه‌جا کردن حدود 
35 تا 45 کانتینر را دارند. قابلیت دسترسی جرثقیل‌های سوپر پست پاناماکس 

به حدود 18 کانتینر می‌رسد.
ب- انواع متنوع جرثقیل‌های مورد استفاده در محوطه کانتینری مانند 
جرثقیل‌های دروازه‌ای چرخ لاس�تکیی )RTG( و جرثقیل‌های ریلی 

)SC( و استرادل کریرها)RMG(
همان‌طور که در شکل 1 نش��ان داده شده است، عرض جرثقیل‌های دروازه‌ای 
 چرخ لاس��تیکی می‌تواند به اندازه‌های مختلف باش��د؛ مثال�ً 7 ردیف کانتینر 
)6 کانتینر کنار هم + فضای مناسب به اندازه تردد یک دستگاه تریلی کفی(. این 
جرثقیل‌ها توانایی چی��دن 6 تا 9 کانتینر روی هم را نیز دارند. این عرض برای 

 نوع ریلی بیشتر است، به‌طوری که نوع متداول آن می‌تواند به اندازه 14کانتینر 
)12 کانتینر کنار هم + فضای مناسب به اندازه تردد دو دستگاه تریلی کفی( ‌باشد. 
استرادل کریرها می‌توانند کانتینرها را در محوطه داخل ترمینال حمل کنند و 
عموماً با ظرفیت بین 30 تا 40 تن، قابلیت دسترسی به ارتفاعی معادل 3 کانتینر 
را دارند. نوع جدید استرادل کریرها توانمندی دسترسی به کانتینرها در ارتفاع 
5 تا 6 کانتینری را نیز دارند، ولی انعطاف‌پذیری این وسیله با افزایش ارتفاع آن 

کاهش می‌یابد.
ج- تجهیزات مورد نیاز برای جابه‌جایی کانتینرها مانند ریچ استکرها، 

لیفت‌تراک‌ها، تاپ تراک‌ها و ساید لودرها
همان طور که در شکل 2 نشان داده شده است، ریچ استکرها با ظرفیت 25 تا 
40 تن، قابلیت دسترسی به حداکثر ارتفاعی معادل 5 کانتینر را فراهم می‌کنند. 
د- تجهیزات حمل کانتینرها مانند شاس�ی‌ها و وسایل نقلیه خودکار 
)AGVs(: با توجه به هزینه‌های زیاد اتوماسیون و استفاده از سیستم اتوماتیک، 
اکثر بنادر ایران از سیستم حمل کانتینر به کمک شاسی و تراکتورهای بندری 
در کنار جرثقیل‌های محوطه‌ای استفاده می‌کنند. در این سیستم کانتینرها از 

کشتی توسط  جرثقیل‌های دروازه‌ای اختصاصی کانتینری کنار اسکله‌ای بر روی 
کفی تریلی‌های ترمینال تخلیه شده و پس از جابه‌جایی توسط تراکتور‌های با 
ظرفیت کششی 60 تا 65 تن، در محل استقرار چیده می‌شوند. در این محل، 
کانتینرهای وارداتی توسط جرثقیل‌های محوطه‌ای بر تریلی‌های جاده‌ای برای 
انتقال به مقصد، بارگیری می‌ش��وند. در مورد کانتینرهای صادراتی، عکس این 
عمل انجام می‌شود؛ بدین ترتیب که پس از تخلیه کانتینرها از تریلی‌های جاده‌ای 
توس��ط جرثقیل‌های محوطه‌ای، کانتینرها در محل پارک تحویل تریلی‌های 

محوطه ترمینال می‌شوند تا پس از جابه‌جایی به کنار کشتی انتقال یابند.

 شاخص‌های انتخاب جرثقیل‌های محوطه‌ای��
 در محوطه‌های داخل ترمینال‌های کانتینری، تجهیزات مختلفی برای بارگیری 
و تخلیه کامیون‌ها مورد اس��تفاده قرار    می‌گیرد. استفاده از این تجهیزات به 
عواملی مانند مش��خصات کانتینرها، ابعاد محوطه کانتینری، س��طح و میزان 
اتوماسیون ترمینال، فاصله بین ستون‌های ذخیره کانتینرها، مقررات گمرکی و 
محدودیت‌های فیزیکی ناشی از ریل‌ها و جاده‌های داخلی ترمینال بستگی دارد. 

مهم‌ترین این تجهیزات عبارتند از:
• استرادل کریرها که عموماً از نوع 1+13 هستند.	
• جرثقیل‌های دروازه‌ای چرخ لاستیکی با عرض دروازه 1+6 2کانتینر.	
• جرثقیل‌های دروازه‌ای ریلی با عرض دروازه 2+12 3 کانتینر.	

با توجه به بررس��ی ش��اخص‌های ارزیابی کارایی بنادر در سایر کشورها، برای 
انتخ��اب بهترین گزینه جهت بارگیری و تخلی��ه کامیون‌ها در محوطه داخل 
ترمینال‌های کانتینری، سه شاخص تصمیم‌گیری به شرح زیر استفاده می‌شوند:

الف( شاخص‌های اقتصادی: بی‌تردید محدودیت‌ها و عوامل اقتصادی یکی 
از مهم‌ترین ش��اخص‌های تصمیم‌گیری برای استراتژیست‌های بنادر هستند. 
مهم‌ترین زیرش��اخص‌های اقتصادی مورد اس��تفاده برای بررسی بهترین نوع 

جرثقیل محوطه‌ای عبارتند از: 
هزینه‌های خرید تجهیزات: زیرشاخص هزینه‌های خرید تجهیزات به عواملی 
مانند زمان س��فارش، مکان خریدار و فروشنده، ویژگی‌های دستگاه و وضعیت 
حاکم بر بازار بستگی دارد. هزینه‌های خرید جرثقیل‌های محوطه‌ای دروازه‌ای 
)ریلی و چرخ لاس��تیکی( و اس��ترادل کریرها در بازه زمان��ی 1995 تا 2006 

میلادی در جدول 1 گردآوری شده است. 
هزینه‌ه�ای تعمیرات و نگهداری ماش�ین‌آلات: زیرش��اخص هزینه‌های 
نگهداری ماشین‌آلات به عواملی مانند میزان استفاده از دستگاه، میزان حرکت و 
جابه‌جایی دستگاه و نوع سوخت دستگاه )دیزل/ الکتریکی( بستگی دارد. عموماً 

جدول 1- هزینه خرید جرثقیل‌های محوطه‌ای )میلیون ریال/ سال(

RMG (12+2)RTG (6+1(SC
سال

over 5 1over 4 1over 5 1over 4 1over 4 11 over 3
23587216/23394880/19572460/185217------48/2140081995-2000

80/23930888/234436222634421139224/29310696/2629562001-2006

به  محوطه‌ای  جرثقیل‌های  عملیات  هزینه‌های 
عوامل زیادی مانند شرایط آب و هوایی بندر، 
دارد.  بستگی  کاری  حجم  و  استفاده  میزان 
 SC، مطابق پیشنهاد آنکتاد، هزینه‌های عملیات
RTG و RMG به ترتیب 50، 30 و 15 درصد 

قیمت اولیه خرید محاسبه می‌شود
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هزینه‌های نگهداری ماشین‌آلات و تجهیزات مختلف صنعتی و بندری به صورت 
درصدی از قیمت اولیه خرید )در دوره عمر اقتصادی دستگاه( سنجیده می‌شود 
و با توجه به شرایط آب و هوایی، از یک بندر تا بندر دیگر متفاوت است. آنکتاد، 
دستورالعمل زیر را برای نگهداری جرثقیل‌های محوطه‌ای پیشنهاد کرده است:

جرثقیل‌های استرادل نیاز به بازرس��ی‌های منظم در دوره‌های 500 تا 2000 
س��اعت کاری داش��ته و در بازه کاری 10000 تا 30000 ساعت نیاز به اورهال 
دارند. همچنین لاس��تیک این نوع جرثقیل بای��د در بازه‌های 2000 تا 4000 
ساعت کاری تعویض شود. هزینه‌های نگهداری استرادل‌ها معمولاً 8 تا 15 درصد 

قیمت اولیه خرید است.
هزینه‌های س��الیانه نگهداری جرثقیل‌های RTG و RMG به ترتیب 8 و 4 
درصد قیمت خرید اولیه اس��ت. موتور این جرثقیل‌ها هر 1000 ساعت کاری 

بازرسی شده و در بازه زمانی 5 تا 6 سال نیاز به اورهال دارند. 
هزینه‌های عملیاتی داخل محوطه ترمینال کانتینری: کارکرد جرثقیل‌ها 
در محوطه‌ه��ای داخل ترمینال‌های کانتینری، هزینه‌هایی را بر بنادر تحمیل 
می‌کن��د که بخ��ش اعظم این هزینه‌ها مربوط به س��وخت و روغن )10 تا 15 

درص��د(، تجهیزات یدکی )25 درصد( و اپراتور ماهر )55 تا 65 درصد( اس��ت. 
هزینه‌های عملیات جرثقیل‌های محوطه‌ای به عوامل زیادی مانند شرایط آب و 
هوایی بندر، میزان استفاده و حجم کاری بستگی دارد. مطابق پیشنهاد آنکتاد، 
هزینه‌های عملیات SC، RTG و RMG به ترتیب 50، 30 و 15 درصد قیمت 

اولیه خرید محاسبه می‌شود. 
هزینه‌های نیروی کار و اپراتور دستگاه‌ها: وجود اپراتور ماهر یکی از الزامات 
استفاده از ماشین‌آلات به صورت بهینه و ایمن در ترمینال‌های کانتینری است. 
از آنجا که تعداد نیروی کار مورد نیاز جرثقیل‌های محوطه‌ای با یکدیگر متفاوت 
است، زیرشاخص اقتصادی هزینه‌های نیروی کار به صورت هزینه‌های دستمزد 
اپراتور ماهر و کارگرهای ساده، مورد نیاز برای هر دستگاه تعریف می‌شود و نیز 
شامل هزینه‌های آموزش نیروی کار و هزینه‌های لازم برای انواع بیمه )مطابق 
قانون کار( است. با توجه به دقت کاری بالای مورد نیاز برای اپراتور جرثقیل‌ها، 
بخش اعظم هزینه‌های عملی��ات مربوط به هزینه‌های دس��تمزد اپراتورهای 
ماه��ر جرثقیل‌های محوطه‌ای می‌ش��ود. مطابق دس��تورالعمل آنکتاد، هزینه 
س��الیانه اپراتورهای SC، RTG و RMG به ترتیب برابر 65، 60 و 55 درصد  

هزینه‌های سالیانه عملیات است.
هزینه‌های جابه‌جایی کانتینر: این زیرشاخص به صورت هزینه متوسط برای 

جابه‌جایی کانتینر در محوطه تعریف می‌شود. 
هزینه‌های ناشی از استهلاک دستگاه‌ها: هزینه‌های ناشی از استهلاک و 
کهنه ش��دن تجهیزات همواره یکی از چالش‌های پیش روی مدیران صنعتی 
بوده اس��ت. برآورد نادرس��ت از این هزینه‌ها قطعاً به عدم سودآوری دستگاه 
منجر خواهد ش��د. هزینه‌های ناش��ی از اس��تهلاک جرثقیل‌های محوطه‌ای 
به صورت حاصل تقس��یم اختال�ف بین هزینه س��رمایه‌گذاری اولیه )خرید 
دستگاه( و قیمت دستگاه در حال حاضر بر عمر مفید دستگاه تعریف می‌شود. 
هزینه‌های اس��تهلاک جرثقیل‌های محوط��ه‌ای را می‌توان معادل 20 درصد 

قیمت اولیه خرید دستگاه در نظر گرفت. 
ب( ش�اخص‌های فن�ی و عملیاتی: توج��ه به خصوصی��ات و ویژگی‌های 
فنی تجهیزات مورد اس��تفاده در ترمینال‌های کانتینری و میزان مطابقت آنها 

عدم  و  اطلاعات  کمبود  مانند  دلایلی  به  اصولاً 
معیار  نمی‌توان  بنادر،  در  سوانح  دقیق  گزارش 
در  لذا  کرد،  ذکر  دستگاه‌ها  ایمنی  برای  دقیقی 
بعضی از بنادر برای مقایسه ایمنی جرثقیل‌های 
محوطه‌ای، از سرعت تردد در محوطه )با توجه 
به مفهوم اندازه حرکت، کنترل وسایل نقلیه در 
پتانسیل  و  بوده  مشکل‌تر  بالاتر  سرعت‌های 
معیاری  به‌عنوان  میی‌ابد(  افزایش  خطرآفرینی 

برای سنجش ایمنی استفاده می‌شود
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با خواس��ته‌های مدیران ترمینال‌ها، یکی از راهکارهای ارتقای عملکرد بنادر و 
خصوصاً ترمینال‌های کانتینری محسوب می‌شود. مهم‌ترین زیرشاخص‌های فنی 
و عملیاتی تصمیم‌گیری در خصوص انتخاب بهترین جرثقیل برای بارگیری و 

تخلیه کامیون‌ها در ترمینال‌های کانتینری عبارتند از:
میزان انعطاف‌پذیری دستگاه‌ها: با توجه به روند اتوماسیون و مدرن کردن 
بنادر و ترمینال‌های کانتینری، قابلیت به‌روز کردن )مثلاً اتوماتیک کردن( دستگاه 
یکی از مزیت‌های مهم در انتخاب جرثقیل محوطه‌ای است. با توجه به این امر، 
زیرشاخصی با عنوان میزان انعطاف‌پذیری دستگاه‌ها در روند تصمیم‌گیری اعمال 
می‌شود. معیار دقیقی برای مقایسه میزان انعطاف‌پذیری جرثقیل‌های محوطه‌ای 
)برای اجرای طرح‌های اتوماس��یون( نمی‌توان ذکر کرد. مطابق گزارش آنکتاد، 
SC، RMG و RTG ب��ه ترتیب بهترین جرثقیل‌های محوطه‌ای برای اجرای 

طرح‌های اتوماسیون هستند. 
فض�ای عملیات�ی: محدودی��ت فیزیکی و عرصه م��ورد نیاز، یک��ی از عوامل 
محدودکننده توسعه بنادر است. انتخاب بهینه جرثقیل و توجه به فضای مورد نیاز 
برای عملیات جرثقیل )فضا و عرصه کاری ایمن، ابعاد جرثقیل و شعاع چرخش 

جرثقیل( از عواملی است که باید مد نظر استراتژیست‌های بنادر قرار بگیرد. 
متوسط زمان سرویس دس�تگاه‌ها: از آنجا که محل بارگیری و تخلیه 
کامیون‌ه��ا )توس��ط جرثقیل‌ه��ای   محوط��ه‌ای( به‌عنوان یک��ی از نقاط 
تش��کیل صف انتظار در بنادر محسوب می‌شود، زیرشاخص زمان سرویس 
جرثقیل‌ه��ا )Cycle Time( در رون��د تصمیم‌گی��ری اعمال می‌ش��ود. 
مسایلی مانند قابلیت مانور جرثقیل و سرعت عملیاتی آن )با توجه به نوع 

جرثقیل( از عوامل تاثیرگذار بر این زیرشاخص هستند. 
مدت زمان لازم برای برداش��تن یک کانتینر از روی کامیون و قرار دادن آن در 
 ،)Standby( محوطه کانتینری و س��پس قرار گرفتن در حالت آماده ب��ه کار
به‌عنوان زمان س��رویس دستگاه شناخته می‌شود. زمان چرخش جرثقیل‌های 
محوطه‌ای RMG و RTG در بنادر آمریکا، در بازه زمانی30 )بدترین شرایط( 
تا 150 )بهترین شرایط( ثانیه و برای استرادل کریرها، در بازه زمانی 20 تا 60 
ثانیه گزارش شده است. همان‌طور که در جدول 2 نشان داده شده است، در این 
مقاله از دستورالعمل آنکتاد برای بررسی زمان چرخش جرثقیل‌های محوطه‌ای 
اس��تفاده می‌ش��ود که مطابق آن، می‌توان از حداکثر تع��داد حرکت‌های یک 
جرثقیل )حرکت‌های لازم برای تکمیل عملیات بارگیری و تخلیه کانتینر از روی 

یک کفی( به‌عنوان معیاری برای بررسی زمان سرویس دستگاه استفاده کرد.

جدول 2- زمان سرویس جرثقیل‌های محوطه‌ای )حرکت/ ساعت(

RMGRTGSC

over 5 1over 5 1over 3 1
242012

تعداد جابه‌جایی کانتینر توسط هر دستگاه: حداکثر تعداد کانتینری که در 
یک بازه زمانی مشخص می‌تواند توسط جرثقیل جابه‌جا شود، به‌عنوان معیاری 

برای سنجش تعداد جابه‌جایی کانتینر در نظر گرفته می‌شود. 
ج( شاخص‌های مدیریتی: مدیران بنادر و ترمینال‌های کانتینری برای حسن 
انتخاب در خرید تجهیزات و مدرن‌س��ازی بنادر، نیاز به بررس��ی شاخص‌های 
مرتبط با توانمندی مدیریتی خود دارند. با توجه به وضعیت حاکم بر بنادر ایران، 

دو زیرشاخص مدیریتی به شرح زیر تعریف می‌شود:
عمر مفید )عمر اقتصادی( ماشین‌آلات: با توجه به هزینه‌های گزاف تعمیرات 
و نگهداری و نیز تغییرات سریع در نسل کشتی‌های کانتینربر و همچنین نسل 
نوین بنادر، عمر اقتصادی جرثقیل‌ها یکی از مهم‌ترین ویژگی‌هایی است که باید 
مد نظر سفارش‌دهندگان این تجهیزات گرانبهای ترمینال‌های کانتینری قرار گیرد. 
با اینکه در عمل عمر اقتصادی با آنچه س��ازنده ارایه می‌دهد، متفاوت اس��ت، 
ولی بیشتر به صورت تئوری عمر مفید دستگاه با توجه به عواملی مانند تعداد 
سیکل‌های کاری دستگاه سنجیده می‌شود و به عواملی مانند میزان استفاده، 

ش��رایط نگهداری، شرایط اقلیمی و مهارت اپراتورها بستگی دارد. گزارش‌های 
متفاوت��ی در خصوص عمر مفید )اقتصادی( جرثقیل‌های محوطه‌ای توس��ط 
س��ازندگان، بنادر و آنکتاد ارایه می‌ش��ود که مطابق جدول 3 در این مقاله به 

گزارش‌های آنکتاد استناد می‌شود.
جدول 3- عمر اقتصادی جرثقیل‌های محوطه‌ای )سال(

RMGRTGSC

over 5 1over 5 1over 3 1

30-2520-1515-12
ایمنی دستگاه‌ها: با توجه به عضویت ایران در کنوانسیون بین‌المللی کانتینرهای 
ایمن و نیز وقوع سوانح و تصادف‌های متعدد ناشی از عدم توجه به مسایل ایمنی در 
بارگیری و تخلیه کامیون‌های حمل کانتینر در   محوطه‌های داخل بنادر، زیرشاخص 
ایمنی دستگاه‌ها به‌عنوان یکی از زیرشاخص‌های تصمیم‌گیری مدیریتی تعریف شده 
اس��ت. مطابق گزارش‌های آنکتاد، از میان جرثقیل‌های محوطه‌ای، استرادل کریر 
به دلایلی مانند ارتفاع زیاد اپراتور از س��طح زمین و سرعت زیاد، پتانسیل زیادتری 
برای ایجاد س��انحه و تص��ادف در محوطه کانتینری دارد. اص��ولاً به دلایلی مانند 
کمبود اطلاعات و عدم گزارش دقیق س��وانح در بنادر، نمی‌توان معیار دقیقی برای 
ایمنی دستگاه‌ها ذکر کرد، لذا در بعضی از بنادر برای مقایسه ایمنی جرثقیل‌های 
محوطه‌ای، از سرعت تردد در محوطه )با توجه به مفهوم اندازه حرکت، کنترل وسایل 
نقلیه در سرعت‌های بالاتر مشکل‌تر بوده و پتانسیل خطرآفرینی افزایش می‌یابد( 
به‌عنوان معیاری برای س��نجش ایمنی استفاده می‌شود. سرعت استرادل کریرها و 

جرثقیل‌های دروازه‌ای به ترتیب 10،12 و 5 مایل بر ساعت است. 
4- جمع‌بندی

ب��ا توجه ب��ه روند روبه‌رش��د تجارت کانتین��ری در عرصه جهان��ی و افزایش 
ترافیک کانتینر ورودی به بنادر، انتخاب مناس��ب تجهیزات بارگیری، تخلیه و 
جابه‌جایی کانتینرها یک��ی از راهکارهای افزایش عملکرد بنادر و ترمینال‌های 
کانتینری خواهد بود. انتخاب جرثقیل‌های اس��کله‌ای به عواملی مانند سایز و 
نس��ل کشتی‌های ورودی به بنادر بستگی دارد و این امر در مورد جرثقیل‌های 
محوطه‌ای نیازمند بررسی فاکتورهای بیشتری است که در این مقاله اهم آنها 
مورد بررس��ی قرار گرفت. به طور کلی RMG در وهله اول و RTG در وهله 
دوم به دلیل قابلیت‌های عملیاتی بالا، گزینه‌های مناسبی برای انتخاب توسط 
مدیران ترمینال‌های کانتینری بزرگ هستند. درحالی‌که SC به دلیل قیمت 
اولیه پایین‌تر، نیاز به فضای عملیاتی کمتر و انعطاف‌پذیری بیشتر، ترجیحاً در 

ترمینال‌های کانتینری کوچک مورد استفاده قرار می‌گیرد. 
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2- Kiani, M., 2006, The Impact of the Automation on the Efficiency 
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and the Selection Decision for the Yard Operating Systems, PhD 
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3- UNCTAD, 1985, Port Development: A Handbook for Planners 
in Developing Countries, United Nations, Geneva.
4- UNCTAD, 1988, Operating and Maintenance Features of Con-
tainer Handling System, United Nations, Geneva.

زیرنویس‌ها:
1- 1+3 به معنی توانمندی جرثقیل در پشته‌سازی 3 کانتینر به‌علاوه یک کانتینر جهت مانور 

عملیات در ارتفاع است.
2- 1+6 به معنی توانمندی جرثقیل در پشته‌سازی 6 کانتینر در عرض به‌علاوه باندی به اندازه 

یک کانتینر به‌عنوان مسیر تردد و فضای مانور وسیله حمل کانتینر در عرض است.
3- 2+12 به معنی توانمندی جرثقیل در پشته‌س��ازی 12 کانتینر در عرض به‌علاوه باندی 

به اندازه دو کانتینر به‌عنوان مسیر تردد و فضای مانور وسیله حمل کانتینر در عرض است.
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1- از کدام کشتی‌ها به‌عنوان اسب‌های کاری در کشتیرانی نام می‌برند؟
ب( کشتی‌های فله‌بر 				   الف( کشتی‌های پاناماکس

د( کشتی‌های هندی ماکس 				   ج( کشتی‌های هندی سایز
2- به استثنای کدام کشتی، کشتی‌ها عموما تا قرن بیستم به‌عنوان کشتی‌های چندمنظوره کاربرد داشتند؟

ب( کشتی‌های کانتینری 				   الف( کشتی‌های نفتکش
د( کشتی‌های کالای عمومی 					    ج( کشتی‌های فله‌بر

3- انواع بنادر برحسب موقعیت جغرافیایی را نام ببرید.
الف( بنادر ساحلی طبیعی، بنادر ساحلی با موج‌شکن، بنادر ساحلی دارای جزر و مد زیاد، بنادر رودخانه‌ای

ب( بنادر ساحلی طبیعی، بنادر ساحلی با موج‌شکن
ج( بنادر ساحلی دارای جزر و مد زیاد، بنادر رودخانه‌ای

د( هیچکدام
4- کدام کشور در آسیا بیشترین بنادر بزرگ کانتینری را دارد؟

ب( دوبی 						     الف( قطر
د( ایران 						     ج( چین

5- خواهرخوانده کشتیرانی مرسک کدام شرکت است؟
ب( شرکت ای پی ام ترمینالز 					    PSA الف( شرکت

د( هیچکدام 					    DPW ج( شرکت
6- بیشترین سهم در تجارت کالاهای فله را چه محصولی دارد؟

ب( بنزین 					    الف( گازوییل
د( نفت 					    ج( کالاهای یخچالی

               مسابقه شماره 2 مجله علمی - تحقیقاتی بندر و دریا
به منظ��ور ارتقای س��طح دانش عمومی 
در زمین��ه مباح��ث حمل و نق��ل، مجله 
بن��در و دریا اق��دام به تهیه س��والات 
مرتبط با موضوعات مندرج در هر یک از 
شماره‌های مجله می‌نماید. علاقمندان به 
شرکت در این مسابقه می‌توانند پاسخ 
سوالات را حداکثر تا تاریخ 91/5/25 
از طریق پاس��خنامه الکترونیکی مندرج 
 bandarvadarya.pmo.ir در س��ایت 

به دفتر مجله ارسال نمایند.
س��والات از فصول یازده��م و دوازدهم 
کتاب اقتصاد حمل و نقل دریایی نوشته 
محمدعلی حسن‌زاده از انتشارات آرامش 
)1390( استخراج گردیده است. به 20 
نفر از عزیزانی که بتوانند به همه سوالات 
پاسخ صحیح داده و یا جدول این شماره را 
به صورت صحیح حل نمایند به قید قرعه 

جوایز ارزنده‌ای اهدا خواهد شد. 



99 شماره  191/تـیـر ماه 1391
بنــدر و دریـا

7- بر چه اساسی بندری می‌تواند دارای کی یا چند ترمینال باشد؟
ب( موقعیت آن در نزدکیی به مراکز تجاری 		 الف( نقش و جایگاه بندر در اقتصاد ملی و منطقه‌ای

د( همه موارد 		 ج( موقعیت آن در نزدکیی به مسیرهای کشتیرانی
8- کدام ترمینال به ترمینال کالاهای متعارف معروف است؟

ب( فله مایع 					ک    الف( فله خش
د( فله‌های نو 					    ج( فله خرد

9- کدام کالا  جزو دسته فله خشک است؟
ب( زغال سنگ و کک 						     الف( الوار

د( گونی 						     ج( فولاد
10- از ویژگی‌های مهم کدام ترمینال مساحت زیاد محوطه و آلودگی بیشتر آنها است؟

ب( فله مایع 					ک    الف( فله خش
د( فله خرد 					    ج( فله جدید

11- کدام بنادر با روکیرد تخلیه و بارگیری طراحی و عملیاتی می‌شوند؟
ب( بنادر نسل سوم 					    الف( بنادر نسل دوم

د( هیچکدام 					    ج( بنادر نسل اول
12- بالاترین سطح مشارکت بخش خصوصی در تامین خدمات بندر و دریا وظیفه کدام بنادر است؟

ب( بنادر ابزاری 				   الف( بنادر خدماتی دولتی
د( بنادر خصوصی 					    ج( بنادر شرکتی

13- ....................................... شناوری است که بار را از کی بندر به بندر دیگر حمل میک‌ند.
ب( کشتی کالابر 					    الف( کشتی باری

د( الف و ب 					    ج( کشتی فله‌بر
14- کدام کشتی بزرگ‌ترین کشتی مخصوص حمل گاز طبیعی مایع شده است؟

ب( کشتی یکپ سایز بزرگ 				   الف( کشتی کالای عمومی
د( کشتی پاناماکس 					    ج( کشتی یکوماکس

15- در این نوع شناور، خودرو با راننده وارد شناور می‌شود و در مقصد نیز راننده خودرو را از شناور بیرون می‌برد.
ب( شناور یخچالی 					    الف( شناور رو – رو

د( شناور حمل احشام 					    ج( شناور خودروبر
16- اولین کشتی کانتینری چه نام داشت؟

ب( ایده‌آل اکیس 					    الف( کلاس پاناماکس
د( هیچکدام 				   ج( کانتینری سلول‌دار

17- کدام کشور از گاز نفتی مایع شده و گاز طبیعی به‌عنوان سوخت ایده‌آل استفاده میک‌ند؟
ب( چین 					    الف( عربستان
د( ایران 						     ج( ژاپن

18- کدام تانکر به طور گسترده در دریای سیاه، کاراییب، مدیترانه، دریای شمال و دریای چین استفاده می‌شود؟
ب( تانکر پاناماکس 					    الف( تانکر میان برد
د( تانکر افراماکس 				   ج( تانکر سیوی ماکس

19- ........................، شکلی از بندر مالک است که درآن مالک بندر )دولت یا شهرداری(، ابزارهای اصلی ارایه خدمات بندری و دریایی را تامین 
میک‌ند.

ب( بنادر ابزاری 				   الف( بنادر خدمات دولتی
د( بنادر شرکتی 				   ج( بنادر صاحب خانه‌ای

20- مهم‌ترین وظایف بنادر چیست؟
ب( ارایه خدمات به کالا 				   الف( ارایه خدمات به کشتی

د( هیچکدام 				   ج( ارایه خدمات به کشتی و کالا
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