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دهمین همایش دوس��الانه بین‌المللی سواحل، بنادر و س��ازه‌های دریایی یا  
ICOPMAS 2012 در ادامه روند رو به پیش��رفت همایش‌های سال‌های 
گذش��ته، اهداف ملی، منطقه‌ای و بین‌المللی کش��ور را در چارچوب اس��ناد 
بالادس��تی به خوبی پوشش داده اس��ت. ضرورت‌ها و نیازهای مورد تاکید در 
این همایش بیانگر نگاه راهبردی تدوین‌کنندگان همایش بوده که همین امر 
حساسی��ت موضوع را به خوبی در قالب یک چشم‌انداز به‌درستی ترسیم‌شده 

به مخاطب منتقل می‌کند.
مدیریت س��واحل و بنادر هم در بعد نرم‌اب��زاری و هم در بعد نرم‌افزاری یکی 
از مهم‌ترین وظایف تعریف‌ش��ده برای سازمان بنادر و دریانوردی است که در 
دهمین همایش بین‌المللی سواحل، بنادر و سازه‌های دریایی مورد تاکید قرار 

گرفته است.
سازمان بنادر و دریانوردی در سال‌های اخیر اقدامات متعددی را در زمینه‌های 
مديريت كيپارچه مناطق ساحلي، مدیریت بحران مخاطرات دریایی، کاربرد 
GIS و س��نجش از دور و همچن��ین بهره‌گ��یری از  فن‌آوری‌ه��ای نوین در 
مدیریت بنادر صورت داده است که از مهم‌ترین این پروژه‌ها می‌توان به طرح 
مديريت كيپارچه مناطق س��احلي، شبيه‌سازي امواج درياهاي ايران، پايش و 
شبيه‌سازي س��واحل كشور )مرحله‌اي( در طول 5800 كيلومتر از سواحل و 

تهيه طرح جامع بنادر بازرگاني كشور اشاره کرد.
در کنار این موارد باید به اقدامات انجام‌شده در بعد سخت‌افزاری مانند طراحی 
و ساخت س��ازه‌های ساحلی، بازرسی، نگهداری و تعمیرات سازه‌های ساحلی، 
تجهیزات و مصالح نوین س��اخت س��ازه‌های ساحلی نیز اش��اره کرد. اقدامات 
صورت‌گرفته در بنادر ش��هيد رجايي، شهيد بهش��تي، انزلي و بوشهر در قالب 
پروژه‌های طرح‌های توس��عه‌اي بنادر نش��ان‌دهنده عزم جدی سازمان بنادر و 
دریانوردی برای محقق کردن اهداف ترسیم‌شده در برنامه‌های توسعه‌ای کشور و 

توجه خاص به نقطه‌نظرات اندیشمندان حوزه دریایی کشور بوده است.
از دیگ��ر موضوع��ات مورد تاکید و توجه ارکان س��ازمان بن��ادر و دریانوردی 

مقوله حیاتی محيط زيس��ت، ايمني و امنيت دريايي اس��ت که در همکاری 
گسترده با نهادهای ذی‌ربط داخلی و خارجی تحول گسترده‌ای صورت گرفته 
اس��ت. لحاظ کردن مدیریت ایمنی و امنیت بنادر و دریانوردی، بهره‌گیری از 
روش‌های نوین ناوبری، تلاش حداکثری برای کاهش آلودگي و اثرات زیست 
محیطی سازه‌ها و حمل‌ونقل دريايي و انجام مراقبت‌های لازم برای محافظت 
از زیس��تگاه‌های ساحلی و دریایی از دیگر اقدامات سازمان در راستای اهداف 
و ماموریت‌های از پیش تعیین‌شده بوده است. تاکید روزافزون بر امر آموزش 
نیز از دیگر موضوعاتی است که در راستای پیشبرد اهداف سازمانی مورد توجه 
قرار گرفته، به‌گونه‌ای که علاوه بر افزایش کارایی و بهره‌وری در سطح داخلی، 

مورد حمایت و تاکید سازمان‌های بین‌المللی نیز قرار گرفته است.
موضوعی ک��ه اهمیت کمتری از موارد پیش گفته ن��دارد، ضرورت توجه به 
منابع انسانی در همایش‌هایی در س��طح و کیفیت ICOPMAS است. در 
دوران معاصر، منابع انس��انی یکی از کلیدی‌ترین عناصر برای ارتقا یا نابودی 
یک سازمان محسوب می‌شود. به نظر بهره‌گیری بهینه از این منابع ضروری 
اس��ت که با اس��تفاده از مطالعات و تحقیقات در صنع��ت حمل‌ونقل دریایی 

ظرفیت‌سازی در منابع انسانی در دستور کار جدی قرار گیرد. 
هر اندازه نیروی انس��انی کارآمد و آموزش دیده بیش��تری در همه جنبه‌های 
صنعت حمل‌ونقل دریایی کشور فعال باشد، ضریب ایمنی نیز به طور تصاعدی 
ب��الا خواهد رفت. این تاثیر در مدیریت زیس��ت ‌محیطی منابع نیز به خوبی 
دیده خواهد شد. رقابت پذیری شرکت‌های ایرانی نیز در بازارهای منطقه‌ای و 

جهانی افزایش خواهد یافت.
در پایان لازم می‌دانم ضمن قدردانی از همکارانی که با تلاش‌های شبانه‌روزی 
خود س��عی در بهبود روزافزون کمّ��ی و کیفی این همایش بین‌المللی دارند، 
فرصت را مغتنم شمرده و از همه اندیشمندان و پژوهشگرانی که این همایش 
را ب��ه مرکزی معتبر برای تب��ادل دانش، تجربه و ف��ن‌آوری تبدیل کرده‌اند، 

صمیمانه تشکر کنم. 

یادداشت                              مدیرمسوول
ICOPMAS؛

ضرورت اجتناب ناپذیر 
مدیریت سواحل و بنادر



يافته‌هاي بش��ر در روند كمال جوهر انساني، نش��أت گرفته از مبدا وجود 
و خالق هس��تي اس��ت. او كه آس��مان‌ها و زمين را براي انس��ان »اشرف 

مخلوقات« آفريده است و علم و دانش را به هر كه خواهد عطا نمايد.
فيض لايزال الهي همواره در حال ريزش اس��ت. كافيس��ت انسان ارتباط 
خود را و »انديشه« خود، اين عنصر لطيف هستي را در معرض اين بارش 
حيات‌بخش قرار دهد و از دريچه »عقل و ش��عور« به عالم هس��تي بنگرد 
و آنچه مي‌خواهد از »نور آس��مان‌ها و زمين« استضائه كند. در هر كجاي 
هس��تي كه باشد، فراز آس��مان‌ها يا اعماق زمين، خشكي‌ها يا درياها، در 

موجودات زنده يا بيجان ... كه همه و همه آيات و نشانه‌های اوست.

او، »الله«، كيتاي بي‌همتا، خالق هس��تي، كم��ال مطلق، علم مطلق، قادر 
متعال و ...

او انس��ان را جانش��ين خود در روي زمين قرار داد و عالم را مس��خر وي 
كرد، كه درياها و س��واحل زيباي آن هم از آن جمله‌اند. پس هرچه انسان 
ميي‌ابد، از او و براي اوست و بايد در خدمت رشد و كمال و توسعه انسان 

و بشريت قرار گيرد.
بدين جه��ت همايش»ICOPMAS« هم بس��تري ب��راي ارایه يافته‌ها 
و دس��تاوردهاي علم و تجربه و فناوري بش��ر در زمينه س��واحل، بنادر و 
سازه‌های دريايي در سطح بين‌المللي است تا پاسخي باشد به پرسش‌ها و 

نيازها و خواسته‌های انسان در اين زمان.
خوش��بختانه اين همايش با گذشت 22 س��ال از عمر خود توانسته است 
به‌عنوان پد��يده‌اي پايدار در ايجاد ارتباط مس��تحكم بين‌المللي و تبادل 
عل��م و دانش و تجربه ميان دانش��مندان، انديش��مندان، صاحب‌نظران و 
پژوهش��گران كش��ورهاي مختلف، در موضوعات مرتبط با »سواحل، بنادر 

و سازه‌های دريايي« نقش‌آفرين باشد.
اميد است با »روكيرد آينده‌نگر« به ICOPMAS و مباحث و موضوعات 
مطروحه در اين كانون علم و تجربه و فن‌آوري و با مشاركت و همكاري 
اس��اتيد، متخصصين، انديش��مندان و دانش‌پژوهان و نيز سازمان‌هاي 
بين‌المللي، ارگان‌هاي مختلف دريايي، تشكل‌هاي مردم‌نهاد، سازندگان 
و مهندس��ان مش��اور، بيش از پيش گام‌هاي موثرتري در جهت توسعه 
عل��م و فن‌آوري و پاس��خ به نيازهاي نس��ل كنوني و آين��ده در زمينه 
»س��واحل، بنادر و س��ازه‌های دريايي« به‌منظور توسعه پايدار و زندگي 

بهتر برداشته شود.
بهروزي و توفيق روزافزون همگان را از درگاه خداوند متعال آرزومندم. 

سيد عطاءاله صدر
معاون وزير راه و شهرسازي
 و مدير عامل سازمان بنادر و دريانوردي

کانون علم، تجربه و فناوری
ICOPMAS

پیام
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ب��ه تجربه این موضوع را بارها احس��اس کرده‌ام که انگیزه‌های بهره‌وری و 
نوآوری، ضمن آنکه مش��وق‌ ما در کار اجرایی هس��تند، می‌توانند به مانند 
چراغ‌ راهنمایی باارزش��ی نيز برای ما باش��ند. اساس شکل‌گیری همايش 
دوس��الانه س��واحل، بنادر و س��ازه‌هاي دريا��يي )ICOPMAS( جدای 
از جنبه‌ه��ای »تخصص��ی‌«‌اش، دارای این محتوای »حرفه‌«‌ای اس��ت که 

انگیزه‌ای برای »بهره‌وری و نوآوری« باشد.
همای��شICOPMAS، ای��ن رس��الت را برعه��ده دارد ک��ه ب��ر تقویت 
همکاری‌ه��ای فنی و تخصص��ی، همچنین تبادل آخرین دس��تاوردهای 
»علم��ی و فن‌آوری« و ره‌آوردهای »اجرایی و حرفه‌ای« در داخل و خارج 
از كش��ور تلاش کند. هدف از این تلاش چیزی نیس��ت جز آنکه ما را در 
جهت بهره‌برداری بهينه در راس��تاي توس��عه پايدار از سواحل راهنمایی 
کند. بخش��ی از این راهنمایی، این است که روشن سازد که »بهره‌برداری 
از سواحل نباید تا در سایه »کاهش بهره‌وری« و »نادیده گرفتن نوآوری« 

همراه باشد.
22 سال است که ICOPMAS به عنوان یک »راهنما« ضمن آنکه خود 
بر اس��اس نوآوری پابرجاست، می‌کوشد تا اصول بهره‌برداری سالم و پاک 

از سواحل و بنادر و سازه‌های دریایی را نشر دهد.
سواحل سرمایه‌های ملی و جهانی ما هستند. هر آسیبی به آنها، آسیبی به 
اصل س��رمایه و هر اقدامی در جهت بالا بردن بهره‌وری از آنها، اقدام قابل 
تحسی��نی برای افزایش این سرمایه‌هاست. رشد این س��رمایه‌ها، اثرگذار 
بر رش��د منافع امروز ما، ضم��ن توجه به آیندگان اس��ت. در واقع، با بالا 
بردن بهره‌وری، ارزش سرمایه را برای نسل‌های آینده حمایت و پشتیبانی 

می‌کنیم.
ICOPMAS  با حمایت س��ازمان‌های بین‌الملل��ی، ارگان‌های دریایی، 
دانش��گاه‌ها و مراکز علمی و پژوهش��ی، پیمانکاران و مهندسی��ن مشاور و 
بخش‌های خصوصی فعال در حوزه س��واحل، بنادر و سازه‌های دریایی، پا 
گرفته اس��ت.  هدف بحث و ماموریت اصل��ي آن نیز تقویت همکاری‌های 
فن��ی و تخصصی و به اش��تراک گذاش��تن آخرین دس��تاوردهای علمی و 
اجرایی بین کشورهای ساحلی منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای تعریف شده است. 
به این ترتیب، اس��تفاده از چنین کانون علمی، ضمن ارزش‌آفرینی تمامی 
جنبه‌هایی که برای آن متصور هستیم، یکی هم استفاده در جهت نوآوری 

و بهره‌وری است.
انج��ام تحقیقات نوآورانه و پژوهش‌هایی که با ن��گاه به آینده، راهکارهای 
علم��ی و نوی��ن می‌آفرینن��د، قادرند م��ا را در جهت بهره‌برداری س��الم 

از س��واحل، بنادر و س��ازه‌های دریای��ی راهنمایی کنند. ای��ن مطالعات، 
زمینه‌هایی برای بهبود و توسعه علمی رفتارهای ما با سواحل هستند و در 
نهایت، بهره‌وری حاصل از این سرمایه‌ها را افزایش می‌دهند. تبادل علمی 
و انتقال تجربه‌ها کمک می‌کند تا راه‌های آزمون ش��ده را دوباره نیازماییم 
و هم��ین نیز، پش��تیبان بهره‌وری ما در بهره‌برداری از س��رمایه‌های ثابت 

سواحل و بنادر است.
با این توصیف ICOPMAS، کانونی بين‌المللي با حضور انديش��مندان و 
محققان ذي‌ربط از سرتاس��ر گيتي برای انجام تعهدات نانوشته فوق است. 
پابرجایی این کانون و سرزندگی آن در طول این 22 سال، مدیون همین 

»نوآوری«‌ها و کمکی است که »بهره‌وری« فعالیت جوامع هدف دارد.
برگزاری دهمین همایش بين المللي س��واحل، بنادر و س��ازه‌هاي دريايي

ICOPMAS2012  را خدم��ت تمام��ی عزی��زان دس��ت‌اندرکار، در 
بخش‌ه��ای مختل��ف اجرایی و علم��ی و مدیریتی ع��رض تبریک دارم و 

موفقیت‌های مستمر شما آرزوی پایدار من است. 
عليرضا كبريايي
معاون فني و مهندسي سازمان بنادر و دريانوردي
و قائم مقام رياست عالي همايش

بهره‌وری و نوآوری، راهنمای ارزشمند
ICOPMAS 

پیام

بنــدر و دریـا
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درباره پیانک
پیان��ک )PIANC( ك��ي 
س��ازمان جهانی اس��ت که 
دس��تورالعمل‌هايي را برای 
حمل‌و‌نقل  زیرساخت‌های 
آب��ي پای��دار از طریق بنادر 
و آبراهه‌ه��ا ارای��ه می‌دهد.
انجمن‌ه��ای   ،  PIANC
وی��ژه کارب��ران حرفه‌ای در 
سراس��ر جهان را به منظور 
تس��هیل در ارایه مش��اوره 
جهت زیرساخت‌های مقرون 
به صرفه، قابل اعتماد و پایدار 
و رشد حمل‌و‌نقل آبي پیوند 
می‌دهد. PIANC در سال 
1885 در بروکسل، بلژیک 
تاسیس ش��د و همچون حامي پیشرو برای دولت و بخش خصوصی در طراحی، 

توسعه و نگهداری از بندرها، آبراهه‌ها و مناطق ساحلی می‌باشد.  
PIANC ب��ه عنوان یک س��ازمان غیرسیاس��ی و غیرانتفاع��ی، با بهترین 
کارشناسان بین‌المللی در مورد مسایل فنی، اقتصادی و زیست محیطی مربوط 
به زیرساخت‌های حمل‌و‌نقل آبی همکاری می‌کند. اعضا شامل دولت‌های ملی 
 ،PIANC و مقامات دولتی، ش��رکت‌ها و افراد علاقه‌مند می‌باشد. همچنین
راهنمایی‌های تخصصی و مشاوره فنی جهت شرکای عمومی و خصوصی را از 
طریق گزارش‌های فنی با کیفیت بالا ارایه می‌دهد. بهترین عملکرد اقتصادي 
انجمن به اشتراک گذاشتن گزارشات فنی به‌روز شده توسط کارگروه‌های ما 

به طور منظم، در دسترس اعضاي انجمن و در سطح جهاني است. 
PIANC ه��ر چهار س��ال یکبار در یکی از کش��ورهای عض��و، كي کنگره 
بین‌المللی برگزار می‌کند که در س��ال 2014  قرار است این کنگره در سان 
فرانسیس��کو برگزار ش��ود. این انجمن به افراد عضو و غیرعضو اين امكان را 
می‌ده��د تا در مورد موضوعات مرتبط با زیرس��اخت‌های حمل‌و‌نقل آبی، به 
بحث و گفت‌وگو بنشينند. علاوه بر این PIANC، کنفرانس‌های بین‌المللی 
مهندسی سواحل و بنادر را در کشورهای توسعه‌یافته سازمان‌دهی می‌کند و 
هدف از آن این است که مهندسان سواحل و بنادر کشورهای در حال گذار به 

تبادل دانش و تجربه با همکاران خود در سراسر جهان بپردازند.
اعضای PIANC به طور منظم با كيديگر ارتباط دارند:

»ON COURSE«، مجله‌ای شامل مقالات فنی و اخبار جامعه حمل‌و‌نقل 
آبی اس��ت و همچن��ین خبرنام��ه الکترونیک��ی »Sailing Ahead« براي 
استفاده اعضاي انجمن PIANC می‌باشد. اطلاعات بیشتر در مورد کنگره‌ها 
در گذشته و آینده و همچنین تمام اطلاعات دیگر در بخش فعالیت‌های پايگاه 

اينترنتي  www.pianc.org یافت می‌شود.

 انجمن بین‌الملل��ی PIANC به منظور تبادل دیدگاه‌ها در جنبه‌های فنی 
زیرساخت‌های حمل‌و‌نقل آبی تشکیل شده است. همچنین انجمن، حمایت 
از نیروهای متخصص جوان در راستای نیازهایشان و مشاركت در انجمن در 
اوایل زندگی حرفه‌ایشان را  اولویت اول خود قرار داده است. به همین منظور 
یک کمیسیون مجزا در انجمنPIANC ، متشکل از متخصصین جوان، برای 

رسیدگی به نیازهایشان ایجاد شده است.
حمل‌و‌نقل‌ه��ای دریایی در ق��رن 21 در صورتي كارآمد خواهند ماند كه  بنادر، 
آبراهه‌ها و زیرساخت لنگرگاه‌ها یا حوضچه‌هاي مخصوص توقف قایق‌های تفریحی 
بایستی در سطح جهانی قدرتمند، قابل اعتماد و پایدار باشند. بخشی از پاسخ به 
این چالش شامل گسترش شبکه PIANC به کشورهای در حال گذار و افزایش 

توسعه اقتصادی خود از طریق کمک‌های فنی و برنامه‌های آموزشی است.
همچنین دفت��ر مرکزی PIANC در بروکس��ل، بلژی��ک، بخش‌های ملی 
)National Sections( در 23 کش��ور از 35 کش��ور عضو واجد ش��رايط 
)Qualifying Member( تاسی��س ک��رده اس��ت و کمک‌هزینه‌هایی به 
انجم��ن پرداخت می‌کند. مهم اس��ت بدانید در این راس��تا، همچنین ایران 
به‌عنوان كي عضو واجد ش��رايط انجمن، از طریق سازمان بنادر و دریانوردی، 
کمک‌هزینه‌ای از سال 2011 پرداخت می‌کند. از آن سال در ایران بخش ملی 
تاسی��س شده اس��ت و حدودا 25 نفر از كاركنان سازمان بنادر و دریانوردی، 

شرکت‌های مشاور، مراکز تحقیقاتی و ... به عضويت انجمن درآمده‌اند. 

روابط پیانک با ایران
ب��ه عنوان ش��رکت‌کننده در س��ال 2008 و 2010 در کنفرانس‌های پیشی��ن 
ICOMAS، من به‌شخصه، از طریق سخنرانی‌های ارایه‌شده توسط متخصصان 
ایرانی درباره دانش‌های موجود در ایران، تحت تاثیر قرار گرفته بودم. نه تنها در 
طراحی و تحقق زیرس��اخت‌های آبی  بلکه در رویکردهای زیس��ت محیطی از 
کیفیت بالایی برخوردار بود. از این رو است که کارشناسان ایرانی باید )اگر حضور 
ندارند( به منظور به اشتراک گذاشتن تجربه خود  با همکاران در سراسر جهان، در 

کمیسیون‌ها و كارگروه‌هاي تخصصي PIANC حضور داشته باشند.

بنادر و زیرساخت‌هایش��ان با تغییرات آب‌وه��وا، به عنوان یکی از بزرگ‌ترین 
چالش‌ها، مواجه خواهند ش��د. در این مواقع، اهمیت کار PIANC و وظيفه 
دایمی مربوط به  گروه PTGCC )گروه دایم تغییرات آب‌وهوایی(1 آش��کار 
خواهد شد. خوشبختانه حضور فعال ايران در كميسيون محيط زيست انجمن 

)EnviCom( قابل تحسین است.
PIANC امیدوار است در آینده عضویت خود در ایران، به عنوان یک کشور 
مهم دریایی که داراي کارشناسان مجرب می‌باشد را گسترش داده و تجارب 

خود را با جامعه بین‌المللی به اشتراک بگذارد. 
Louis Van Schel

PIANC دبیر کل انجمن

Permanent task group on Climate Change -1

PIANC، انجمن جهانی زیرساخت‌هاي حمل‌و‌نقل آبي
حضور چهره‌های بین‌المللی در دهمین همایش ICOPMAS، فرصت خوبی برای ماهنامه به‌وجود آورد تا نظرات برخی 
از این افراد را جویا شود. »لویس ون شل«، دبیرکل پیانک که قبلا دو بار مهمان ICOPMAS بوده است، به پرسش‌های 
ماهنامه در باره سابقه و فعالیت جاری این انجمن و همچنین روابط آن با نهادها و صاحب‌نظران حمل و نقل دریایی در 

ایران پاسخ داده است.
موضوع جالب آن‌است که زمان ارسال پرسش‌ها تا زمان دریافت پاسخ آقای شل،کمتر از دو ساعت بود !
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ملاقات هیأت اعزامی جمهوری اسلامی ایران با دبیر کل سازمان بین‌المللی 
دریانوردی در یکصد و نهمین اجلاس شورای آیمو

روز پنجش�نبه 8 نوامب�ر 2012 مطاب�ق ب�ا 18 آب�ان 1391، طب�ق 
هماهنگی‌های به‌عمل آمده هیأت اعزامی جمهوری اسلامی ایران به 
کیصد و نهمین اجلاس شورای آیمو به ریاست جناب آقای استیری، 
معاون محترم امور دریایی س�ازمان با دبیر کل س�ازمان بین‌المللی 

دریانوردی جناب آقای سیکمیزو دیدار و گفت‌وگو کردند.
در این دیدار علاوه بر گفت‌وگو در خصوص مباحث اساسی مطرح در اجلاس 
از جمله تغییرات اساسی در ساختار کمیته‌های فرعی آیمو و نظام بودجه‌بندی 
آن سازمان بین‌المللی، در مورد مسایل دوجانبه بین جمهوری اسلامی ایران 
و آیم��و نیز تبادل نظرهای لازم به عمل آمد. از جمله موضوعات مورد علاقه 
دو طرف درخواس��ت جمهوری اسال�می ایران ب��رای میزبانی اتفاق همزمان 
)Parallel Event( مراسم روز جهانی دریانوردی 2013 با حضور نمایندگان 
کشورهای عضو آیمو بود که نقطه نظرات دو طرف در این زمینه مطرح شد و 
دبیر کل ضمن استقبال از این موضوع اعلام کرد که با توجه به درخواست‌های 
دیگری که از طرف س��ایر کش��ورها در این زمینه مطرح‌ش��ده و با عنایت به 
ض��رورت رعایت تعادل جغرافیایی برگزاری این اتفاق، موضوع برگزاری اتفاق 

همزمان در جمهوری اسلامی ایران برای سال‌های آتی مد نظر خواهد بود. 
ضمناً در خلال این ملاقات، گزارش برگزاری روز جهانی دریانوردی در جمهوری 

اسلامی ایران ارایه و تندیس همایش نیز به دبیر کل آیمو اهدا شد. 

بنده به نیابت از طرف انجمن بین‌المللی بنادر و لنگرگاه‌ها، 
بسیار مفتخر هستم که پیام خود را به مناسبت دهمین 
همایش ICOPMAS که تحت عنوان »توسعه پایدار 
سواحل، بنادر و سازه‌های دریایی«در شهر زیبای تهران 

برگزار می‌شود بیان کنم.
ت��ا آنجا که اطلاع دارم هدف اصل��ی از برگزاری همایش 
ICOPMAS، فراه��م نم��ودن موقعیتی ب��رای تبادل 
تجارب و دیدگاه‌های س��ازمان‌های درگیر در مهندس��ی 
بنادر و سواحل و پروژه‌های دریایی از کشورهای مختلف 
است. باید بگویم که همایش‌های نظیر ICOPMAS با 
توجه به دس��تاوردهای اخیر علمی، فنی و تجربی نمونه 
بسیار عالی از تسهیم بهترین عملکردها و تجارب است که 

در حوزه سواحل، بنادر و مهندسی دریا صورت می‌گیرد.
من این اطمین��ان را دارم نمایندگانی که از اقصی‌نقاط 
جهان در این همایش گرد هم می‌آیند، می‌توانند مباحث 
مف��ید و پرمعنایی را یاد آور و در عین حال از رویکردها 
و پیشرفت‌های کش��ور میزبان در زمینه‌های فوق‌الذکر 

بهره‌مند شوند.
امیدواری��م این همایش با موفقیت کامل برگزار گردد و 
بتوانیم از نتایج سودمند آن که برای سایر اعضای انجمن 
بین‌المللی بن��ادر و لنگرگاه‌ها در سراس��ر جهان مفید 

خواهد بود بهره‌مند شویم. 
با تقدیم احترام
سوسومو نورس
دبیرکل انجمن بین‌المللی بنادر و لنگرگاه‌ها

به: آقای محس�ن صادقی‌فر مع�اون امور بندری و 
مناطق ویژه سازمان بنادر و دریانوردی ایران

پیام آقای سوسومو نورس، دبیر کل انجمن بین‌المللی بنادر و 
ICOPMAS لنگرگاه‌ها به مناسبت دهمین همایش بین‌المللی

بنــدر و دریـا
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در اين ديدار مدير عامل س�ازمان بنادر و دريانوردي، رييس كل س�ازمان راهداري و 
حمل و نقل جاده‌اي، اس�تاندار و نماينده محترم مجلس ش�وراي اسلامی و جمعي از 

مقامات استاني و محلي بوشهر،  وزير راه و شهرسازي را همراهي  كردند.

افتتاح پروژه‌هاي بنادر و دريانوردي استان بوشهر 
توسط علي نكيزاد؛ وزير راه و شهرسازي



افتتاح و بهره‌برداری از 
سامانه مدرن شناسایی 
اتوماتیک AIS در بندر 

بوشهر

ب�ا حضور وزیر راه و شهرس�ازی، مع�اون وزیر راه 
و مدیرعامل س�ازمان بن�ادر و دریانوردی، اعضای 
هی�ات عامل، اس�تاندار، نماینده مجلس ش�ورای 
اسلامی، مقامات استانی و همراهان، سامانه مدرن 
شناس�ایی اتوماتکی AIS و کی فروند یدکک‌ش 

در بندر بوشهر افتتاح و به بهره‌برداری رسید. 
بر اس��اس این گزارش، هدف از اجرای پروژه س��امانه 
مدرن، شناس��ایی اتوماتیک AIS ارتقای سطح ایمنی 
دریان��وردی اعم��ال حاکم��یت دول��ت در آبراهه‌های 
دریای��ی، کنترل تردد کش��تی‌ها و تس��هیل ترافیک 

دریایی است. 
این پ��روژه به منظور س��هولت بیش��تر در شناس��ایی 
و رهگ��یری ش��ناورها و ش��ناورهای س��طحی، مبادله 
اطلاعات ضروری میان کش��تی‌ها ب��ه صورت خودکار، 
کاه��ش تراف��یک ب��ر روی بانده��ای VHF کنترل و 
آگاهی بیش��تر فرماندهان و افسران شناورها از وضعیت 

پیرامونی خود است. 
ی��ک فروند یدک‌ک��ش )یادگار »1«( ب��ه قدرت 2400 
اس��ب بخ��ار، عمق آبخ��ور 3/8 متر مجهز ب��ه ژنراتور و 
دیزل پمپ آتشخوار در بندر بوشهر نیز ساخته و تحویل 

ناوگان دریایی شد.
ه��دف از این پروژه، افزایش ظرفیت ن��اوگان دریایی به 

منظور ارتقا، تسریع و تسهیل عملیات دریایی است. 

باحضور وزیر راه و شهرسازی، معاون وزیر راه و مدیرعامل سازمان 
 افتتاح 3 دستگاه خودرو آتش‌نشانی و امداد و نجات؛

6 دستگاه پمپ قابل حمل پرتابل )آتش نشانی( در بندر بوشهر

بهره‌برداری از خودروهای آتش‌نشانی و 
امداد و نجات

هدف پروژه: ارتقای ایمنی بنادر از طریق افزایش ایمنی در محوطه‌های بندری و بارانداز 
کالاهای موجود

مش�خصات فنی: خودروی فرماندهی آتش‌نش��انی به قدرت 160 اسب بخار، مجهز به 
سیستم اطفای حریق water mist خودروی پیشرو آتش‌نشانی به قدرت 160 اسب بخار 

با حجم مخزن آب 600 لیتر و مخزن فوم 40 لیتری.
خودروی امداد و نجات نیمه‌سنگین با قدرت 133 اسب بخار تجهیزات کامل امداد و نجات.

6 دستگاه پمپ قابل حمل پرتابل )آتش نشانی( 
هدف پروژه: ارتقای ایمنی بنادر از طریق افزایش ایمنی در اسکله‌ها و آبراهه‌های دریایی. 
مشخصات فنی: پمپ قابل حمل )پرتابل( چرخی/ دستی با ارتفاع مکش 5/7 متر در 5 ثانیه 

و دبی 200 لیتر/ دقیقه در فشار 3 بار جهت نصب بر روی شناورهای تجسس و نجات. 

افتتاح راه دسترسی 
جزیره نگین به صدرا 

هدف پ��روژه: فراهم کردن مقدمات توس��عه جزیره نگین و جذب س��رمایه‌گذاران بخش 
خصوص��ی، فراهم کردن زمینه توس��عه ظرف��یت عملیاتی بندر بوش��هر، کاهش ترافیک 
درون‌ش��هری و به‌تبع آن ارتقای ایمنی تردد و کاهش تصادفات در مسی��ر دسترسی بندر 

بوشهر.
مش��خصات فنی: احداث راه ارتباطی به طول تقریبی 3/5 کیلومتر و عرض 11/2 متر )دو 
باند رفت و برگشت( و احداث دایک سنگی به طول تقریبی 3/5 کیلومتر جهت استحصال 

400 هکتار اراضی بندری. 

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 201391



وزیر راه و شهرسازی در مراسم افتتاح 12 طرح 
بندری تایکد کرد:

سرمایه‌گذاری8 هزار میلیارد 
ریالی دولت در بنادر

وزیر راه و شهرس�ازی گفت: س�الانه 8 هزار میلیارد 
ری�ال فقط از طریق بخش دولتی در زمینه توس�عه و 
ایجاد ظرفیت‌های جدید در بنادر و س�واحل کش�ور 

سرمایه‌گذاری می‌شود. 
به گزارش بندر و دریا، علی نیکزاد در حاشی��ه آیین افتتاح 
همزم��ان 12 پروژه بندری در جمع خبرنگاران در بوش��هر 
افزود: در کشور 11 بندر اصلی با ظرفیت تخلیه و بارگیری 
سالانه 172 میلیون تن کالا وجود دارد که بندر بوشهر یکی 

از بنادر مهم در این زمینه به حساب می‌آید.
وی گفت: دولت برای استفاده از ظرفیت و توان بخش خصوصی با 
سیاستگذاری انجام‌شده، درب سرمایه‌گذاری در توسعه بنادر را به 

روی بخش خصوصی باز کرده است.
وزیر راه و شهرس��ازی یادآورشد: برای توسعه بندر بوشهر با 
اس��تحصال زمین از جزیره نگین که راه دسترس��ی آن نیز 

افتتاح شد، برنامه‌ریزی شده است.
نیک��زاد ادامه داد: هم‌اینک چندین ط��رح مهم و زیربنایی 
برای شتاب در توسعه استان بوشهر در قالب پروژه‌های مهر 
ماندگار با اعتبار 3 هزار و 500 میلیارد ریال در دست ساخت 

است.
وی این طرح‌ها را ش��امل بیمارستان‌های بوشهر و برازجان، 
دو تقاطع غیرهمسطح، راه‌آهن بوشهر- شیراز و دو بزرگراه 

ذکر کرد.
وزیر راه و شهرسازی افزود: امروز در نشست شورای حمل‌ونقل 
و مسکن استان بوشهر در مورد این طرح‌ها تصمیم‌های لازم 

برای شتاب‌بخشی و تسهیل آن هدف‌گذاری خواهد شد. 

اجرای 70 درصد تخلیه و بارگیری
توسط کشتی‌های خارجی

هر کشتی که وارد آب‌های ایران شود، تحت پوشش بیمه کشور ایران خواهد بود

مدیرعامل س�ازمان بنادر و دریانوردی در حاشیه مراس�م آغاز به کار 12 پروژه بزرگ 
بندری،  با بیان اینکه 2 هزار پروژه بندری در دست اجرا داریم، گفت: 70 درصد تخلیه 

و بارگیری کالاها در بنادر کشور توسط کشتی‌های خارجی انجام می‌شود.
سید عطاءاله صدر در جمع خبرنگاران در بوشهر با اشاره به فعالیت 20 خط کشتیرانی در کشور 
اظهار داشت: در 7 ماهه گذشته 80 میلیون تن کالا در بنادر کشور تخلیه و بارگیری شده که 30 

درصد آن توسط کشتی‌های داخلی و 70 درصد آن توسط کشتی‌های خارجی انجام می‌شود.
وی افزود: در حال حاضر 2 هزار میلیارد تومان پروژه از منابع سازمان بنادر در کل کشور در دست 

اجرا داریم و یک هزار میلیارد تومان از این میزان در سال جاری به بهره‌برداری خواهد رسید.
مهندس صدر تصریح کرد: در 7 ماهه گذشته در کل کشور 25 درصد رشد ترانزیت داشتیم و در سطح 
بنادر کشور نیز 79 درصد ترانزیت مواد سوختی و 29 درصد ترانزیت مواد غیرنفتی افزایش یافته است.

مدیرعامل بنادر و دریانوردی در مورد محدودیت‌های دشمنان برای کشتی‌های ایرانی گفت: این 
محدودیت‌ها برای بیمه کشتی‌هایی بود که به ایران می‌آمدند، اما دولت برای رفع مشکل اعلام کرد 

هر کشتی که وارد آب‌های ایران شود، تحت پوشش بیمه کشور ایران خواهد بود.
صدر با اشاره به رشد 5 درصدی تخلیه و بارگیری در کشور خاطرنشان کرد: برخی کشتی‌های 
بین‌المللی که به ایران می‌آمدند، مسیرشان را از بندر شهید رجایی تغییر دادند، ولی در حال حاضر 

مشکلی از نظر تخلیه و بارگیری کالا در بنادر کشور نداریم.  



بـوشـهر، 
بندر بزرگ بین‌المللی می‌شود

مهندس س�ید عطاء‌ال�ه ص�در در آیین افتت�اح همزمان 12 
پروژه بندری با حضور وزیر راه و شهرسازی در بوشهر افزود: 
برای مقابله با سیاس�ت‌های تحریمی استکبار از توان داخلی 
در زمینه توس�عه و افزایش ظرفیت ناوگان دریایی اس�تفاده 

می‌شود. 
وی اضافه کرد: در 7 ماه امسال تخلیه و بارگیری کالا در کشور به طور 
میانگین 5 درصد رشد داشته، این در حالی است که به‌دلیل قابلیت 
و برنامه‌های توس��عه‌ای که در بندر بوشهر انجام شده، این میزان 12 

درصد است. 
صدر افزود: از میان 11 بندر اصلی در کش��ور بندر بوش��هر از جایگاه 

ویژه‌ای در تخلیه و بارگیری کالا برخوردار است. 
مدیرعامل بنادر و دریانوردی کش��ور افزود: هم‌اینک از ظرفیت 172 
میلیون تنی تخلیه و بارگیری بنادر کشور، 5 میلیون تن آن مربوط 
به بندر بوشهر است که سال گذشته از این ظرفیت 4 میلیون و 700 

هزار تن استفاده شده است. 
وی گف��ت: ت��ا قبل از دولت‌ه��ای نهم و دهم به دل��یل عمق پایین 
اس��کله‌های بندر بوشهر پهلوگیری کش��تی با ظرفیت بالا منوط به 
سبک‌سازی بود که با لایروبی و اجرای طرح‌های توسعه‌ای کشتی‌های 

با ظرفیت 30 هزار تنی نیز در این بندر پهلوگیری می‌کنند.
صدر یادآور شد: با توجه به طرح‌های انجام‌شده، فضایی در بندر بوشهر 
برای اجرای طرح‌های توسعه‌ای وجود ندارد و در سیاست جدید استفاده 

از ظرفیت جزیره نگین با مشارکت بخش خصوصی آغاز شده است. 
معاون وزیر راه و شهرس��ازی افزود: افزون بر بندر بوش��هر 20 بندر 
چندمنظوره نیز در س��واحل استان بوشهر در حال توسعه است و به 
دلیل طول س��واحل و تراکم جمعیتی برنامه‌ریزی برای تبدیل بندر 

بوشهر به بندر بزرگ بین‌المللی در دستور کار است. 
وی اضافه کرد: طرح‌های توس��عه‌ای جزیره نگین با مشارکت بخش 
خصوصی انجام می‌ش��ود که در فاز اول و دوم آن 110 میلیون دلار 
هزینه خواهد شد و با این اقدام بخشی از تخلیه و بارگیری کالا از بندر 

بوشهر به جزیره نگین منتقل شود. 

اولين همايش اعضاي كيمسيون‌هاي مناقصه و كميته‌هاي فني بازرگاني ادارات/ادارات 
كل بنادر با ميزباني اداره كل مهندسي عمران حوزه معاونت فني و مهندسي سازمان 
بنادر و دريانوردي، 17 آبان‌ماه سال 1391 در سالن همايش‌هاي ساختمان مركزي 
سازمان بنادر و دريانوردي برگزار گرديد. در اين گردهمايي كه آقايان مهندس كبريايي، 
عضو هيأت عامل و معاون محترم فني و مهندسي، مهندس امامي عضو هيأت عامل 
و معاون محترم برنامه‌ريزي، اداري و مالي، مهندس متوليان مشاور محترم مديرعامل 
سازمان، مهندس عرب‌سالاري مشاور محترم فني و مهندسي و مدير كل امور مالي و 
مديران برخي بنادر، معاونين فني و اعضاي كميسيون‌هاي مناقصات و كميته‌هاي فني 
بازرگاني حضور داشتند. پس از تلاوت قرآن كريم آقاي مهندس كبريايي بر اهميت 
تعام��ل و ايجاد وحدت رويه در روند برگزاري مناقصات تأكيد كردند. س��پس آقاي 
مهندس س��لطان‌محمدي مشاور اداره كل مهندسي عمران به ارایه موضوعات تهيه 

شده در ارتباط با نحوه برگزاري و ارزيابي‌هاي مناقصات پرداختند.
نوب��ت عص��ر همايش با تكميل موضوعات نوبت صبح ادامه ياف��ت و در ادامه پانل 
پرس��ش و پاسخ با حضور مدير كل و مش��اور امور مالي، نمايندگان امور حقوقي و 
اداره كل مهندسي عمران جهت پاسخگویي به سؤالات درباره موضوعات مطرح‌شده 
صبح تشك��يل گرديد. در پايان همايش نيز آقاي مهندس فتحي مدير كل محترم 
مهندس��ي عمران با تشك��ر و قدرداني از حضور مدعوين و اعضاي كميسيون‌هاي 
مناقص��ه و كميته‌هاي فني و بازرگاني ادارات كل بنادر بر ضرورت تداوم اين قبيل 

گردهمایي‌ها جهت ايجاد وحدت رويه و افزايش تعاملات في‌مابين تأكيد نمودند. 

معاون وزیر راه و اعضای هیات عامل و هیات همراه جاده دسترسی 
به بندر گناوه را افتتاح نمودند

راه دسترسی بندر گناوه

اولين همايش اعضاي كميسيون‌هاي 
مناقصه و كميته‌هاي فني بازرگاني 
ادارات/ ادارات كل بنادر برگزار شد

هدف پروژه: ارتقای ایمنی، بهبود خدمات بندری و کاهش ترافیک شهری، ایمنی 
و آسایش شهروندان، کمک به توسعه بندر و جذب سرمایه‌گذاری بخش خصوصی

مش��خصات فنی: احداث راه دسترسی آس��فالتی در دو فاز به طول تقریبی 2/5 
کیلومتر شامل زیرسازی اولیه و اجرای روسازی آسفالته. )مصوبه شورای حمل‌ونقل 

استان بوشهر - خرداد 1391( 

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 221391



با هدف تسهیل سرمایه‌گذاری در توسعه مجتمع بندری شهید رجایی صورت گرفت؛

مشارکت سه شرکت برای اپراتوری فاز 2 بندر شهید رجایی

مدیر عامل سازمان بنادر با بیان اینکه دولت تصمیم گرفت اپراتوری 
فاز 2 بندر ش�هید رجایی به 3 شرکت با سرمایه‌گذاری هر کدام 100 
میلیون یورو در ضلع جنوبی، ضلع ش�رقی و یال غربی سپرده شود، 

گفت: قصد دولت، کاهش انحصار بود.
سید عطاءاله صدر در گفت‌وگو با خبرنگار اقتصادی باشگاه خبری فارس )توانا(، 
در خصوص سرنوشت فاز 2 بندر شهید رجایی بندر‌عباس و ترمینال‌ اپراتوری 
این بندر اظهار داشت: طبق اهداف تعیین‌شده برنامه و سند چشم‌انداز ایران 
1404، دولت مصوب کرد که اپراتور دوم بندر شهید رجایی در راستای توسعه 

ترانزیت و افزایش تخلیه و بارگیری این بندر بین‌المللی حتماً فعال شود.
وی افزود: به همین دلیل س��ازمان بنادر و دریانوردی، مزایده‌ای برای جذب 
اپراتور دوم این بندر برگزار کرد که مراحل قانونی آن، طی و نتیجه مزایده به 

برنده اعلام شد.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی تصریح کرد: پس از آن به برنده اعلام ش��د که 
یکسری الزامات و مواردی برای عملیاتی شدن فاز 2 بندر شهید رجایی وجود 

دارد که باید آنها را اجرایی کند.
صدر با بیان اینکه مزایده چند شرط مشخص داشت که برنده مزایده باید آن 
شرایط را محقق کند، گفت: شرکت برنده نباید هیچ بدهی به سازمان بنادر 
داشته باشد؛ اپراتور برنده زمانی که در مزایده شرکت کرده بود، یکسری اسناد 
را برای تسویه حساب‌های خود ارایه داد که باید تسویه حساب خود را قطعی 
می‌کرد، ضم��ن آنکه لازم بود قراردادی مبنی بر حض��ور و آمادگی جوینت 

خارجی خود ارایه می‌داد.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی افزود: البته در همین فاصله که اپراتور دوم در 
حال تهیه مدارک خود بود، اپراتور اول هم تلاش‌هایی داشت و معتقد بود که 

نباید این کار انجام شود.
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به بروز مشکلاتی در این میان گفت: 
شرکتی که برنده مزایده اپراتوری بندر شهید رجایی شده بود، قرارداد مشارکت 

دیگری در بندر امام خمینی)ره( داشت که باید سیلوهایی را در این بندر احداث 
می‌کرد، اما وقفه‌ای در سرمایه‌گذاری شرکت مذکور در بندر امام رخ داد.

صدر ادامه داد: به همین دلیل سازمان بنادر که احتمال می‌داد سرمایه‌گذاری 
ش��رکت برنده در فاز 2 شهید رجایی هم با موانعی مواجه شود و در کنار آن 
مقداری تعدیل در توان سرمایه‌گذاری جوینت تعریف شده هم صورت گرفت، 
تغییراتی در برنامه خ��ود داد؛ در واقع ما باید اطمینان حاصل می‌کردیم که 
ش��ریک خارجی برنده مزایده، پس از عق��د قرارداد، به خاطر محدودیت‌های 

استکبار جهانی و انتقال ارز، حتماً بتواند سرمایه خود را ارایه دهد.
مدیرعامل س��ازمان بن��ادر و دریانوردی تصریح کرد: در هم��ین اثنا بود که 
یکسری فشارهای رسانه‌ای و سؤال از وزیر راه و شهرسازی در این‌باره مطرح 
شد که بازتاب خاصی در جامعه داشت و نمایندگان مجلس را نگران کرده بود.
معاون وزیر راه و شهرسازی افزود: به همین دلیل به مجلس شورای اسلامی 
رفتیم و علت را برای نمایندگان مردم توضیح دادیم که آنها قانع شدند؛ البته 
نمایندگان مجلس پیشنهاد دادند که دولت با توجه به تعدیل ایجاد شده، خود 
وارد اپراتوری فاز 2 بندر ش��هید رجایی شود، زیرا به هر حال لازم بود حدود 
300 میلیون یورو سرمایه‌گذاری برای تأمین تجهیزات صورت می‌گرفت که 
این س��رمایه‌گذاری بر عهده برنده مزایده اپراتور دوم بود، اما س��ازمان بنادر 
احتم��ال داد به دلیل س��وابق قبلی این ش��رکت در بن��در امام‌خمینی)ره(، 
سرمایه‌گذاری در فاز 2 شهید رجایی در مدت زمان مقرر انجام نشود و توسعه 

فاز 2 با موانعی مواجه شود.
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی اضافه کرد: با توجه به تمامی موارد مذکور 
تصمیم گرفتیم مزایده را متوقف کنیم تا با اعمال روش‌های جدید، شرکت‌های 
بیش��تری وارد این عرصه ش��وند، یعنی توان اجرایی ـ اقتصادی شرکت‌های 
بیشتری به کار گرفته شود و یک شرکت همه مسوولیت‌ها را نپذیرد، بنابراین 
با شرکت‌های مختلف از جمله شرکت برنده مزایده وارد مذاکره شدیم و اعلام 

کردیم هر شرکت در حد توان خود در این بخش سرمایه‌گذاری کند.
معاون وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه در واقع چندین شرکت برای اپراتور 
دوم بندر شهید رجایی فعال می‌شوند، گفت: بنابراین این سرمایه‌گذاری 300 
میلیون یورویی به س��ه قس��مت 100 میلیون یورویی تقسیم شد، زیرا تهیه 
100 میلیون یورو نسبت به 300 میلیون یورو برای هر شرکت راحت‌تر است.
صدر اف��زود: با توجه به توان و فعالیت‌های اقتصادی و اجرایی ش��رکت‌های 
مختلف، این تقسی��م سرمایه‌گذاری موجب می‌شود شرکت‌های بیشتری به 
راحتی بتوانند وارد این پروژه ش��ده و ش��ریک شوند، ضمن اینکه این حالت 

انحصار از بین می‌رود.
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با تأکید بر اینکه در واقع قصد سازمان 
بنادر از این عمل افزایش رقابت بود، افزود: در کشورهای مختلف هر ترمینال 

یک اپراتور دارد البته می‌توانیم 2، 3 و یا بیشتر هم اپراتور داشته باشیم.
معاون وزیر راه و شهرسازی تصریح کرد: به این ترتیب متناسب با توسعه یال 
شرقی و یال غربی که امسال به بهره‌برداری می‌رسد، برای ضلع جنوبی، ضلع 
شرقی و یال غربی هم یک قسمت در نظر گرفتیم که شرکت‌های بیشتری در 

این پروژه فعال شوند و تأمین سرمایه راحت‌تر صورت گیرد. 
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مدیرعامل سازمان بنادر در غرفه خبرگزاری جمهوری اسلامی خبر داد:

افزایش 3/5 درصدی میزان تخلیه و بارگیری بنادر ایران به رغم تحریم‌ها
میزان تخلی�ه و بارگیری بن�ادر ایران در 7 
ماه گذشته نسبت به مدت مشابه سال قبل، 

3/5 درصد رشد داشته است.  
سی��دعطاءاله ص��در، مدیرعامل س��ازمان بنادر 
و دریان��وردی ایران ب��ا حضور در غرف��ه »ایرنا« 
در نوزدهم��ین نمایش��گاه بین‌المللی مطبوعات 
و خبرگزاری‌ه��ا اف��زود: علی‌رغ��م تحریم‌ه��ای 
کشورهای غربی علیه ایران، با تدابیر صورت‌گرفته 
و تامین کالاها از سایر کشورها، عملکرد تخلیه و 

بارگیری در بنادر روند روبه‌رشدی داشته است.
مدیر عامل س��ازمان بنادر و دریانوردی ایران در 
مورد تخلیه و بارگیری غلات و نیازهای اساس��ی 
مردم در بنادر ایران گفت: تخلیه و بارگیری غلات 
در ایران نس��بت به س��ال گذش��ته رشدی چند 

برابری داشته است. 
وی ادام��ه داد: كار تخل��یه و بارگ��یری كالاهای 
اساسی و مورد نیاز مردم در بنادر كشور با سرعت 

و بدون هیچ معطلی انجام می‌شود. 
مهندس صدر با اعلام اینكه سازمان بنادر و دریانوردی به دنبال توسعه بنادر 
كشور است، افزود: در حال حاضر  حدود 4هزار میلیارد تومان پروژه در بنادر 
كشور در دس��ت اجراست كه یك هزار میلیارد تومان آنها تا پایان امسال به 

بهره‌برداری خواهد رسید. 

وی تصریح كرد، ظرفیت بنادر ش��هیدرجایی، شهیدبهشتی در چابهار، انزلی، 
نوشهر و امیرآباد تا پایان امسال افزایش خواهد یافت. 

مدیرعامل س��ازمان بنادر، ظرفیت تخلیه و بارگیری بنادر در ایران را سالانه 
172 میلیون تن اعلام كرد و گفت: به‌دنبال آن هستیم که ظرفیت بنادر ایران 

را تا پایان برنامه پنج‌ساله به 210 میلیون تن در سال برسانیم. 

مدیرعامل س�ازمان بنادر و دریانوردی
در غرف�ه خبرگ�زاری »خان�ه مل�ت«:

نوسازی بنادر ادامه 
دارد

مع�اون وزیر راه و شهرس�ازی ب�ا تأیکد بر 
اینکه تجهیز و نوس�ازی بن�ادر بدون هیچ 
مشکلی در حال انجام است، گفت: سازمان 
بن�ادر و دریانوردی در ح�ال حاضر 4 هزار 

میلیارد تومان پروژه در دست اجرا دارد.
سیدعطاءاله صدر از غرفه خبرگزاری خانه ملت 
در نوزدهمین نمایش��گاه بین‌المللی مطبوعات 
و خبرگزاری‌ه��ا بازدید ک��رد و در گفت‌وگو با 
خبرنگار اقتص��ادی با بیان اینک��ه دولت 800 
پروژه را به عن��وان مهرماندگار تعیین کرده که 
باید تا پایان دولت دهم به پایان برسد، افزود: 4 
پروژه سازمان بنادر نیز از جمله پروژه‌های مهر 

ماندگار است.

وی با بیان اینکه س��اخت بنادری همچون ش��هید رجایی و شهید بهشتی چابهار که از دولت نهم و 
دهم آغاز شده و در همین دولت باید تمام شود، ادامه داد: در اجرای این پروژه‌ها هیچ پولی از بودجه 

عمومی دولت به کار گرفته نشده است.
مدیرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی ادامه داد: در حال حاضر حدود 4 هزار میلیارد تومان پروژه 

در دست اجرا است که طبق برنامه پیش می‌رود.
این مقام مس��وول در وزارت راه و شهرس��ازی با تأکید بر اینکه ظرفیت بنادر کش��ور رو به افزایش 
اس��ت، تصریح کرد: توس��عه اقتصادی در بنادر نه تنها کاهش پیدا نکرده، بلکه منحنی‌های آن رو به 

رشد است. 

بنــدر و دریـا
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طرح جامع مدیریت یکپارچه مناطق 
ساحلی کشور‌)ICZM(تصویب شد:

س�ومین�همایش�مدیران�ح�وزه�معاونت�
و� و�ط�رح� مال�ی� و� اداری� برنامه�ری�زی،�
توس�عه�با�محوریت�تعالی�سازمانی،�رفاه�
و�بهداش�ت�در�مهرم�اه��91در�بندر�انزلی�

برگزار�شد.
بنا به گزارش خبرن��گار بندر و دریا، مدیر کل 
امور اداری س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی در 
خصوص پیش��رفت های چش��مگیر در حوزه 
اداره کل امور اداری اعلام کرد: »دس��تیابی به 
تعالی منابع انسانی وفادار، متعهد و متخصص« 
از اس��تراتژی های کلان منابع انسانی در سال 

1391 است. 
فرهنگ مولوی افزود: تعداد بیمه شدگان قرارداد 

درمان سال 90 در بنادر شهید رجایی، تهران، چابهار، بوشهر، انزلی، خرمشهر، امیرآباد، ارومیه، باهنر، 
امام خمینی )ره(، آبادان، لنگه، نوشهر، و بندر گز در مجموع نوزده هزار 323 نفر بوده است که مجموع 
هزینه های درمانی این بیمه شدگان در سال 90، بیش از 98 میلیارد ریال و جمع کل حق بیمه برای 
بیمه شدگان این بنادر بیش از 43 میلیارد ریال بوده که از میان این بنادر بندر امام خمینی بالاترین 
رتبه و بندر گز پایین ترین رتبه را هم از نظر حق بیمه پرداختی و هم از نظر هزینه های درمانی سال 

90 به خود اختصاص داده اند.
مدیرکل امور اداری سازمان بنادر و دریانوردی با اشاره به مسابقات داخلی سازمان بنادر و دریانوردی 
که متشکل از رشته های شنا و قایقرانی فرزندان، شنا و قایقرانی بانوان، شنا و قایقرانی کارکنان، والیبال 
ساحلی کارکنان، فوتبال ساحلی کارکنان، تیراندازی و آمادگی جسمانی )کارد(، آتش نشانی کارکنان، 
فوتسال کارکنان، شطرنج و فوتبال )چمنی پیشکسوتان( است گفت که تعداد شرکت کنندگان در 
سال 90، یک هزار و 106 نفر و در سال 91، یک هزار و 245 نفر اعلام شده است که این نشان از رشد 

چشمگیر در این زمینه است.
مولوی با تاکید بر لزوم اس��تقرار نظام ایمنی و پیش��گیری از حوادث احتمالی در بنادر اضافه کرد: با 
توجه به حوادث اتفاق افتاده در محیط های بندری از جمله اسکله ها، انبارها، خن کشتی، تعمیرگاه ها، 
واحدهای شناور، محوطه عمومی، ساختمان و سایر محوطه ها بیشترین حوادث بعد از محوطه های 
عمومی در اس��کله ها بوده اس��ت. وی در ادامه با اش��اره به تعدد حوادث، از بندر امام خمینی  )ره( با 

بیشترین تعداد حوادث )103( و خرمشهر با کمترین حوادث )6( یاد کرد.
مدیر کل امور اداری سازمان بنادر در خصوص صورت وضعیت پیمانکاران آتش نشانی در سال 90 در 
بنادر امام خمینی )ره(، امیرآباد، انزلی، بوشهر، چابهار، خرمشهر، شهید رجایی و نوشهر اظهار داشت: 
بیشترین هزینه که به پیمانکاران آتش نشانی پرداخته شد در بندر شهید رجایی با مبلغ حدود 39 

میلیارد ریال و کمترین آن در بندر امیرآباد با مبلغ حدود 7 میلیارد ریال بود.
مولوی همچنین در مورد ارزش های محوری سازمان در حوزه منابع انسانی گفت: »ما اطمینان داریم 
که سرمایه هاي انساني سازمان از طریق خودباوري، یادگیري، انعطاف پذیري، تعهد مبتني بر احترام، 
اعتبار، انصاف، افتخار، صمیمیت، سلامت و جوانمردی سازماني همراه با یقین، ایمان، قناعت، ،توکل 
و راضي بودن به آنچه خداوند متعال مقدر فرموده و پرهیز از حسد، حرص و کبر به تعالي رسیده و 

موجبات تعالي پایدار سازماني را فراهم مي سازند«.
تش��کیل دبیرخانه های مس��تقل نیز از جمله آن مواردی بود که او در این همایش قویا به آن 
پرداخت؛ به عنوان مثال ایجاد دبیرخانه بنادر عس��لویه و خارگ برروي س��رور بندر بوش��هر، 
ایجاد دبیرخانه بندر آس��تارا برروي س��رور بندر انزلي، ایجاد دبیرخانه بندر جاس��ک بر روی 
س��رور بندر شهید باهنر و ایجاد دبیرخانه مستقل بسیج برروی سرور سازمان مرکزي در این 

همایش مطرح شد. 

در�سومین�همایش�مدیران�حوزه�معاونت�برنامه�ریزی،�اداری�و�مالی�و�طرح�و�توسعه�مطرح�شد:

پیشرفت چشمگیر در حوزه منابع انسانی 
سازمان بنادر و دریانوردی

info@arabakhtar.com

TEL : (021) 88 480 530-7

آرا باختـر
کشتیرانی و نمایندگی خطوط دریایی

حمل و نقل بین المللی جاده ایی، 
ریلی و هوایی

تـرانزیت داخــلی و خارجــی
به تمام گمرکات

تخلیه ، بارگیری ، بارشماری 
انبارداری و بسته بندی

خدمات گمرکی و ترخیص کالا
خدمات بندری و محوطه داری

فورواردر و کریر
خدمات چارترینگ کشتی
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با اس�تناد به آیین‌نامه اجرایی ماده 63 قانون برنامه چهارم توسعه 
اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی جمهوری اسلامی ایران طرح جامع 
مدیری�ت کیپارچه مناطق س�احلی کش�ور‌)ICZM( ب�ه تصویب 

شورای عالی شهرسازی و معماری ایران رسید:
این طرح که توسط س��ازمان بنادر و دریانوردی در مقیاس 1/25000 در 
محدوده نوار ساحلی کشور تهیه و در تاریخ 1389/7/5 به تصویب شورای 
عالی شهرسازی و معماری ایران رسیده است دارای مشخصات و ضوابط به 

شرح اسناد و مدارک زیر ابلاغ گردیده است:
آلب��وم نقش��ه‌های پهنه‌بندی عملک��ردی و مرزبن��دی مدیریتی اراضی ��

ساحلی )مقیاس1/25000(؛
 گزارش برآیند مطالعات )نتایج مطالعات انجام گرفته(؛��
گزارش ضوابط و مقررات پهنه‌های اراضی ساحلی؛��
نرم‌افزار DSS )تحت نرم‌افزار ArcGIS 9.3( جهت استفاده مطلوب از ��

نتایج مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی 
بر اساس این طرح ضروری است ضوابط مذکور در قالب مرزهای مدیریتی 
مندرج در نقش��ه‌ها به تفک��یک پهنه آب‌های س��احلی، آب‌های کرانه‌ای، 
نوس��ان آب، پهنه خط��ر و ... و پهنه‌های اصلی واقع در منطقه براس��اس 
ضوابط و مقررات جاری توس��ط دس��تگاه‌های اجرایی ذی‌ربط مورد عمل 

قرار گیرد. 
از این رو تمامی استان‌های ساحلی موظف هستند؛ جهت اجرایی نمودن و 

تدقیق طرح فوق در خصوص موارد زیر اقدام لازم به‌عمل آید: 
تش��کیل کمیته ساماندهی و مدیریت سواحل اس��تان به ریاست استاندار 
مربوطه و دبیری مدیر کل بنادر و دریانوردی استان و عضویت دستگاه‌های 
اجرایی ذی‌ربط جهت هماهنگی و پایش اجرای طرح مذکور و س��اماندهی 

سواحل استان
 آموزش کارشناسان و مدیران منتخب دستگاه‌های اجرایی ذی‌ربط استان 

توسط سازمان بنادر و دریانوردی
 تدق��یق و انج��ام مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق س��احلی اس��تان در 
مقیاس 1/5000 با مش��ارکت همه دس��تگاه‌های اجرایی ذی‌ربط. در این 
مرحله ضروری اس��ت که ظرف مدت شش ماه، محدوده و حریم شهرهای 
موجود در محدوده طرح بر اس��اس آخرین مصوبه ش��ورای عالی، توس��ط 
مس��وولین ذی‌ربط به س��ازمان بنادر و دریانوردی اعلام شود تا در سامانه 

DSS منعکس گردد.
همچنین مقرر گردید س��ازمان بنادر و دریانوردی ظرف مدت ش��ش ماه 
از ابلاغ این طرح، نس��بت به ارتقای سامانه DSS جهت نصب در نرم‌افزار 

ArcGIS10 اقدام نماید. 



در پانزدهمین اجلاس اتحادیه دانشگاه‎ها و موسسات پژوهشی 
دولتی کش�ورهای حاش�یه دریای خزر در دانش�گاه فنی باکو 
آذربایج�ان، موسس�ه مل�ی اقیانوس‎شناس�ی به‎عن�وان مرکز 

ارزیابی آلودگی‎های دریای خزر انتخاب شد.
به گزارش روابط عمومی موسسه ملی اقیانوس‎شناسی، در این اجلاس 
که با حضور روسای دانشگاه‎ها و موسسات پژوهشی دولتی کشورهای 
حاشی��ه دریای خزر در مهر ماه 1391 برگزار شد، پیشنهادهای هیات 
جمهوری اسلامی ایران از طریق دانشگاه گیلان که مسوولیت دبیرخانه 

ایرانی اتحادیه را بر عهده دارد، مطرح و به تصویب رسید.
طبق این گزارش، یکی از پیش��نهادهای تصویب‌ش��ده در موافقت‌نامه 
پانزدهمین نشس��ت دانشگاه‎ها و موسسات پژوهشی دولتی کشورهای 
حاشی��ه دریای خزر موضوع انتخاب موسس��ه ملی اقیانوس‎شناس��ی 
جمهوری اسلامی ایران به‎عنوان مرکز ارزیابی آلودگی‎های دریای خزر 
بوده که این موسس��ه را به عنوان مرجع منطقه‌ای پژوهش‌های مربوط 

به آلودگی‌های دریایی در دریای خزر مطرح می‎کند. 
همچنین در این نشس��ت مرکز آم��وزش عالی علمی - کاربردی میرزا 
کوچک‎خان اس��تان گیلان برای تاسی��س موزه ماهی‎شناس��ی مرجع 

دریای خزر انتخاب شد.
در این نشس��ت عضویت پارک علم و فناوری اس��تان گیلان، موسسه 
تحقیقات برنج ایران، موسسه تحقیقات چای ایران و موسسه اکولوژی 

دریای خزر- ساری به تصویب رسید.
شایان ذکر است که اتحادیه دانشگاه‎ها و موسسه‎های پژوهشی دولتی 
کش��ورهای حاشی��ه دریای خزر در س��ال 1374 با چهار عضو اصلی 
شامل دانشگاه‎های گیلان، مازندران، علوم کشاورزی گرگان و دانشگاه 
دولتی فنی آستراخان تاسیس ش��د. نخستین اجلاس این اتحادیه در 
ش��هریور س��ال 1375 در دانشگاه دولتی فنی آس��تراخان برگزار شد. 
مح��ل دبیرخان��ه این اتحادیه دانش��گاه گیلان اس��ت و هم‎اکنون 51 
دانشگاه و موسسه پژوهشی دولتی کشورهای حاشیه دریای خزر عضو 

این اتحادیه هستند.
از مهم‎ترین اه��داف اتحادیه می‎توان به همکاری مش��ترک فرهنگی، 
آموزش��ی و پژوهش��ی دانش��گاه‌های عضو، تبادل اطلاع��ات در زمینه 
حوزه‎ه��ای عل��وم مربوط به دریای خزر، تبادل اس��تاد و دانش��جو در 
زمینه‎های آموزش��ی و پژوهش��ی، ایجاد بانک اطلاعات��ی دریای خزر، 
ایجاد رش��ته‎های جدید مرتبط با دریای خزر در دانشگاه‌های اتحادیه، 
ایج��اد تس��هیلات لازم جهت ترویج زبان کش��ورهای عض��و اتحادیه، 
برگزاری سمینارها و کارگاه‌های آموزشی مشترک در ارتباط با دریای 

خزر و انتشار بولتن علمی مشترک به زبان انگلیسی اشاره کرد.
در خاتمه پانزدهمین اجلاس اتحادیه دانشگاه‎ها و موسسات پژوهشی 
دولتی کش��ورهای حاشیه دریای خزر، مقرر ش��د اجلاس شانزدهم و 
ششمین المپیاد ورزشی دانشجویان اتحادیه خزر در دهه اول سپتامبر 
س��ال 2013 میلادی یازدهم تا بیستم شهریور سال 1392 به میزبانی 

دانشگاه آتیرائو قزاقستان برگزار شود. 

موسسه ملی اقیانوس‎شناسی
مرکز ارزیابی آلودگی 

دریای خزر شد

حضور موفقیت‎آمیز هیات ایرانی 
در همایش بین‎المللی

»اثر متقابل زمین و دریا در مناطق ساحلی«

همای�ش »اث�ر متقابل زمی�ن و دریا در مناطق س�احلی« در 
زمین�ه عل�وم دریایی و اقیانوس�ی با حضور ش�خصیت‌های 
علمی و بین‎المللی از چندین کش�ور جهان، از 16 تا 18 آبان 

1391 در بیروت برگزار شد.
دکتر وحید چگینی، رییس موسس��ه ملی اقیانوس‎شناسی و معاون 
آسیایی ش��بکه علمی و فناوری اقیانوس‎شناسی کشورهای اسلامی 
)INOC( که یکی از ش��رکت‎کنندگان ب��ه نمایندگی از جمهوری 
اسال�می ایران در این همایش بود، اعلام کرد این همایش با حضور 
جمعی از متخصصان و کارشناسان علمی و بین‎المللی از کشورهای 
مختلف جهان از‎جمله لبنان، ایران، پاکستان، ترکیه و ... و همچنین 
با حضور س��يد محمد حس��ين رئيس‌زاده، رایزن فرهنگی ایران در 
محل مرکز ملی علوم دریایی )CNRS( لبنان به مدت س��ه روز از 

16 آبان سال جاری برگزار شد.
چگین��ی تصریح کرد: این همایش نشس��ت‎ دوره‎ای ش��بکه علمی 
و ف��ن‌آوری اقیانوس‌شناس��ی کش��ورهای اسال�می با ن��ام مخفف 
»INOC« اس��ت که ریاست آن با کشور ترکیه و مقر اصلی آن نیز 
در ش��هر »ازمیر«  است. این شبکه، هر ساله در کشورهای مختلف 
اسال�می در موضوع‌های روز دنیا در زمینه دریا و اقیانوس همایش 
برگزار می‌کند. موسسه ملی اقیانوس‌شناسی نیز که عضو این شبکه 
اس��ت، به نمایندگی از طرف جمهوری اسال�می ایران شرکت کرده 

است.
وی با اش��اره به تعداد مقاله‎های شفاهی و کتبی ارسال‌شده به این 
همایش افزود: از جمهوری اسلامی ایران در این همایش بیش از 35 
مقاله ارایه شده بود که 12 نفر از افراد ارایه‌دهنده مقاله از جمهوری 
اسال�می ایران، موفق به حضور در این همایش ش��دند و در نهایت 
مقاله خانم »فاطمه امینی یکتا« از ایران به عنوان یکی از سه مقاله 

برتر این همایش برگزیده شد. 
رییس موسسه ملی اقیانوس‎شناسی، با یادآوری اینکه 4 سال پیش 
نشس��ت این ش��بکه در جزیره کیش برگزار ش��د، عنوان کرد: این 
همایش 3س��ال پیش در ازمیر ترکیه، 2 سال پیش در سوریه، سال 

گذشته در اندونزی و امسال نیز در بیروت برگزار شد. 
وی افزود: در حاشی��ه این همایش ملاقات‌هایی بین رییس موسسه 
ملی اقیانوس‎شناس��ی ایران و پروفس��ور دکتر خل��ف، رییس مرکز 
تحقیقات دریایی لبنان  انجام ش��د که ب��ه دنبال آن طرفین توافق 
کردند تفاهم‎نامه همکاری دوجانبه در حوزه علوم دریا و اقیانوس��ی 

بین ایران و لبنان امضا شود.
گفتنی اس��ت که مذاکرات��ی نیز بین دکتر وح��ید چگینی و دکتر 
تبریز رییس موسسه اقیانوس‎شناسی پاکستان در رابطه با همکاری 
دوجانبه در زمینه تحقیقات دریایی و اقیانوس‌شناس��ی انجام ش��د 
ک��ه به دنبال آن مقرر گردید طرفین در آینده تعامل بیش��تری در 

زمینه‎های تحقیقاتی با هم داشته باشند.
ش��ایان ذکر اس��ت که هیات ایرانی ش��رکت‌کننده در این همایش 
همچن��ین با حض��ور در محل س��فارتخانه ایران در لبن��ان با دکتر 

غضنفر رکن‎آبادی سفیر کشورمان دیدار و گفت‌وگو کردند. 

منوچهر محمدی

بنــدر و دریـا
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بن�ا به گزارش خبرن�گار بندر و دریا، معاون ام�ور بندری و مناطق 
ویژه در نخس�تین همایش توسعه ترانزیت از طریق بنادر جمهوری 
اسالمی ایران که در س�ازمان بن�ادر و دریانوردی برگ�زار گردید 
ضمن تحليل و ارزيابي وضعيت ترانزيتي كش�ور از پیشرفت بنادر 

در حوزه ترانزیت خبر داد.
مهن��دس محس��ن صادقی‌فر در خصوص عملکرد ده‌س��اله بن��ادر نفتی و 
غیرنفتی بنادر اظهار داش��ت: ميزان عملكرد نفتي و غير نفتي بنادر كشور 
در سال 1381، 77 ميليون تن بوده كه با متوسط رشد سالانه 11 درصد 
ب��ه حدود 140 ميليون تن درس��ال 1391 رس��يده اس��ت. وی همچنين 
ب��ا نگاهی به عملکرد ده‌س��اله کانتینری بنادر نیز افزود: در س��ال 1381 
عملكرد كانتينري بنادر كش��ور0.8 ميليون TEU بوده و با برنامه‌ريزي‌ها 
و س��رمايه‌گذاري‌هاي ص��ورت گرفته جه��ت افزايش ظرفي��ت و پذيرش 
ظرفيت‌هاي كانتين��ري، عملكرد كانتينري بنادر در س��ال 1390 به 3/2 

ميليون تن TEU افزایش داده است. 

صادقی فر با اش��اره به ارتقاء  جایگاه بندر ش��هید رجایی اعلام کرد: بندر 
ش��هید رجایی بین 2500 بندر کانتینری دنیا در س��ال 1381 رتبه 114 
را داش��ته اس��ت، ليكن با اتخاذ تدابير عالمانه سازمان بنادر طي سال‌هاي 
گذشته؛ درسال 1390 رتبه 44 را به خود اختصاص داده است که این آمار 

حاکی از رشد چشمگیر در این حوزه است.

معاون امور بندری و مناطق ویژه 
در نخستین همایش توسعه ترانزیت 

تشریح کرد:

عملکرد مثبت بنادر
در ترانزیت کالا

اولین همایش توس�عه ترانزیت از طریق بنادر جمهوری 
اسالمی ایران با حضور مقامات وزارتخانه‌های ذی‌ربط 
به‌ویژه ح�وزه حمل‌ونقل بندری و دریای�ی، نمایندگان 
بی�ش از 50 ش�رکت حمل‌ونقل داخل�ی و بین‌المللی از 
بخش‌های خصوص�ی، تعاون�ی، دولتی و س�ازمان‌های 
مردم‌نه�اد در تاریخ 16 آبان ماه 1391 با ش�عار »بنادر، 
دروازه‌ه�ای ترانزی�ت بین‌المللی« با تولی�ت و میزبانی 
س�ازمان بنادر و دریانوردی و با مشارکت جامعه بندری 

کشور در تهران برگزار شد.

بنــدر و دریـا
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مع��اون امور بندری و مناطق ويژه ضمن اش��اره 
به ميزان وابستگي اقتصادي كشورهاي مختلف 
به حمل‌ونقل دريايي اظهار داش��ت: سهم وزني 
حمل‌ونق��ل دريا��يي در بي��ن س��اير روش‌هاي 
حمل‌ونقل از تجارت كالا در ايران براي صادرات 
88 درصد و براي واردات 93 درصد مي‌باشد كه 
از نظر ارزش��ي نيز 62 درص��د از صادرات و 77 
درصد از واردات از طريق مرزهاي دريايي صورت 
مي‌گيرد و در مجموع محاس��بات نشان مي‌دهد  
نزدی��ک به 47 درصد از تول��ید ناخالص داخلی 

کشور ما وابسته به حمل‌ونقل دریایی است.
ايشان ضمن ارزيابي كريدورهاي مهم بين‌المللي 
ترانزيتي در ا��يران اعلام كرد: بازارهای ترانزیتی 
روسیه، هند، حوزه شرق )افغانستان، پاکستان(، 
حوزه غرب )ترکیه، عراق، س��وریه(، حوزه قفقاز 
)گرجستان، آذربایجان، ارمنستان(، آسیای میانه 
)ترکمنستان، قزاقستان، قرقیزستان، ازبکستان، 
تاجیکس��تان( و ح��وزه خل��یج ف��ارس )عمان، 
امارات متحده، بحرین، قطر، کویت، عربس��تان 
س��عودی( از بازاره��ای مه��م ترانزیت��ی ایران 
اس��ت، افزود: ظرفیت‌ه��ای صنعتی؛ منابع غنی 
معدن��ی؛ تولیدات مواد س��وختی و فرآورده‌های 
نفت��ی؛ و تول��یدات کش��اورزی، پنب��ه، غلات و 
منسوجات از مهم‌ترين منابع کشورهای مستقل 
مش��ترک‌المنافع مي‌باشد و پتانسيل‌هاي بسيار 
خوبي را براي كشورهاي همجوار از نظر تجارت 

كالايي فراهم ساخته است.
محسن صادقی‌فر در خصوص مهم‌ترین کالاهای 

وارداتی و صادراتی کش��ورهای همسایه ایران افزود: کالاهای وارداتی عمدتا 
ش��امل نفت، ماشی��ن‌آلات و مواد معدن��ی، پنبه و منس��وجات و کالاهای 
صادراتی به طور عمده ش��امل نفت خ��ام، فرآورده‌های نفتی، غلات، پنبه، 

منسوجات و مواد معدنی هستند.
عضو هيات عامل س��ازمان بنادر و دريانوردي با بررس��ي نموداري ترانزيت 
كالاه��اي نفتي و غير نفتي صورت گرفته از بنادر كش��ور؛ افزود: متوس��ط  
س��الیانه ترانزيت كالاهاي غير نفتي در س��ال هاي 1376 لغايت 1390 در 
ح��دود كي الي دو ميليون تن و تنگناهاي زيرس��اختي و فني و همچنين 
مقرراتي مانع از رش��د پايدار در اين بخش بوده اس��ت ام��ا ترانزيت مواد و 
كالاهاي نفتي از سال 1382 با رشد جهشي مواجه بوده و درسال 1385 به 

اوج خود رسيده است. با این حال اين روند نيز در 
سال‌هاي اخير با كاهش رشد مواجه است. با این 
همه عملکرد بنادر در سال‌های 90 و 91 حاکی 
از افزایش مجدد در عملکرد ترانزیتی حدود 80 
درصد می‌باشد. بنابراين عملكرد ترانزيت كالا در 
كش��ور در طي دوره مورد بررسي همواره داراي 

نوسان بوده است.
وي در ادام��ه این همایش برخ��ورداري  ايران از 
5800 كيلومتر طول س��واحل دريايي در حاشیه 
خليج فارس، درياي عمان و دریای خزر، دسترسی 
به آب‌های آزاد، واقع شدن بین دو منطقه نفت‌خیز 
در جنوب و شمال کشور، دسترسی سریع به بازار‌‌ 
آسی��ای میانه، قرارگرفتن در مرکزیت جغرافیایی 
کش��ورهای عض��و اکو، عب��ور کریدوره��ای مهم 

ترانزیتی، موقعیت جغرافیایی ممتاز و داشتن مرز مشترک خشکی و دریایی با 
15 کشور جهان را از مهم‌ترین مزیت‌های زیرساختی ترانزیت کالا از جمهوری 

اسلامی ایران عنوان کرد.
همچنین ایجاد اش��تغال، افزایش درآمد ارزی کشور، رهایی از اقتصاد تک‌ 
محصول��ی، افزایش ضریب امنیتی در منطقه، کاهش وابس��تگی به درآمد 
نفتی و توسعه روابط تجاری با کشورها را از مهم‌ترین فرصت‌های ترانزیتی 
جهت افزايش سرمايه‌گذاري‌ها در زيرساخت‌هاي مربوطه را برای جمهوری 

اسلامی ایران اعلام کرد.
در اين رابطه صادقي فر با اشاره به ضرورت ايجاد بسترهاي لازم سرمايه‌گذاري 
اعم از مقررات و يا توس��عه زيرساخت‌ها جهت حضور سرمايه‌گذاران بخش 

وجود بازاره�اي مصرف غلات در كش�ورهاي عراق، قطر، 
و س�اير كش�ورهاي حوزه خليج فارس، كش�ورهاي شرق 
آفريقا و خاور دور؛ پتانسيل بسيار بالايي را در اختيار ايران 
و ظرفيت‌ه�اي خالي ترانزيتي كش�ور ق�رار داده تا از اين 

فرصت گران‌بها به نحو مطلوب استفاده نماييم
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خصوصي اعلام كرد: سازمان بنادر و دريانوردي از سال 1376 تا سال 1390 
به طور متوس��ط سالانه 11 درصد رشد س��رمايه‌گذاري داشته كه مجموع 
سرمايه‌گذاري‌هاي سازمان از 194 ميليارد ريال در سال 1376 به 30 هزار 
و 777 ميليارد ريال در سال 1390 رسيده است و اين روند پايدار و مستمر 
سرمايه‌گذاري باعث شده تا بخش خصوصي نيز با وقفه زماني حدود 3 ساله 
به مش��اركت در س��رمايه‌گذاري‌هاي بنادر و محوطه‌هاي بندري كه عمدتا 
شامل روساخت‌ها هستند بپردازند به‌طوركيه مجموع سرمايه‌گذاري بخش 

خصوصي نيز به حدود 23 هزار و 121 ميليارد ريال برسد.

صادقي فر با اعلام اينكه ايران، كوتاه‌ترين و كم‌هزينه‌ترين مس��ير ترانزيت 
غلات از كش��ورهاي آسياي ميانه به كش��ورهاي حوزه خليج فارس، شرق 
آفريقا است، افزود: در حال حاضر كشورهاي آسياي ميانه با 40 ميليون تن 
مازاد توليد غلات مواجه هس��تند و بر اس��اس برآورد انجام شده كشورهاي 
آسيانه ميانه به ويژه روسيه، اوكراين، قزاقستان، و تاجيكستان تا سال 2016، 

159 ميليون تن غلات توليد خواهند نمود. وجود بازارهاي مصرف غلات در 
كشورهاي عراق، قطر، و ساير كشورهاي حوزه خليج فارس، كشورهاي شرق 
آفريقا؛ پتانسيل بسيار بالايي را در اختيار ايران و ظرفيت‌هاي خالي ترانزيتي 
كشور قرار داده‌است تا از اين فرصت گران‌بها به نحو مطلوب استفاده نماييم.
وي همچنين پروژه‌هاي مهم توسعه بنادری ايران را به شرح زير بيان نمود: 

ادامه اجرای طرح توس��عه بندر ش��هید رجایی با س��رمایه‌گذاری: 800 ��
میلیون دلار 

اتمام طرح توسعه بندر بوشهر با سرمایه‌گذاری 72 میلیون دلار توسط ��
سازمان و120 میلیارد تومان توسط بخش خصوصی

اجرای طرح توسعه بندر چابهار با سرمایه‌گذاری 340 میلیون دلار ��
اجرای طرح توسعه بندر انزلی با سرمایه‌گذاری 70 میلیون دلار ��
اجرای طرح توسعه بنادر امام خمینی)ره(، خرمشهر، امیر آباد و نوشهر ��

از نظر اين مقام مس��وول، تعامل ضعيف س��ازمان‌هاي مرتبط با ترانزيت، 
فق��دان كارگ��زاران حمل‌ونقل چندوجهي بين‌المللي، ع��دم اتصال برخي  
بنادر و مس��يرهاي ترانزيتي به خط آهن، تفاس��ير سخت‌گيرانه از قوانين 
و مقررات از مهم‌ترين چالش‌هاي عملياتي ترانزيت در ايران هس��تند. در 
اين خصوص افزايش تعامل ميان دس��تگاه‌هاي ذي‌ربط، تس��هيل مقررات 
ترانزيتي، توسعه حمل‌ونقل مبدا و مقصد، معرفي و استفاده از ظرفيت‌هاي 
ترانزيتي به كش��ورهاي هدف و گس��ترش توافقنامه‌هاي دو يا چند جانبه 
، تقويت همكاري‌هاي منطقه‌اي، توس��عه نقش دبيرخانه كريدور ش��مال-

جنوب در تهران به عنوان امين كريدور، توس��عه و تكميل زيرساخت‌هاي 
ريل��ي و كاهش تعرفه حمل ريلي كالاهاي ترانزيتي، و تعيين س��ازوكاري 
مناسب براي پذيرش تضامين بيمه‌اي بابت حق توقف و عودت كانتينرهاي 
ترانزيت��ي درجه��ت افزایش حمل‌ونق��ل کانتینری به عن��وان راهكارها و 

پيشنهادات ضروري محسوب مي‌گردد. 

تعام�ل ضعي�ف س�ازمان‌هاي مرتب�ط ب�ا 
ترانزي�ت، فق�دان كارگ�زاران حمل‌ونق�ل 
چندوجه�ي بين‌المللي، ع�دم اتصال برخي 
بنادر و مس�يرهاي ترانزيتي ب�ه خط آهن، 
تفاسير سخت‌گيرانه از قوانين و مقررات از 
مهم‌ترين چالش‌هاي عملياتي ترانزيت در 

ايران هستند

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 301391



معاون وزیر امور اقتصادی و دارایی و رییس کل گمرک ایران در نخس��تین 
همایش توس��عه ترانزیت از طریق بنادر جمهوری اسلامی ایران با تاکید بر 
راه‌اندازی س��امانه هوشمند در حوزه ترانزیت کالا اظهار داشت: با راه‌اندازی 
این سامانه فعالیت‌های مربوط به ترانزیت کالا به صورت یکپارچه و متمرکز 
صورت خواهد گرفت. وی در ادامه گفت: تاکنون 90 درصد از این سامانه در 
دو گمرک مهم ترانزیتی تهران و شهید رجایی عملیاتی و در هشت گمرک 
دیگر نیز راه اندازی ش��ده که مطابق برآوردهای صورت گرفته ظرف دو ماه 

آینده عملیاتی خواهد شد.
معم��ار نژاد در خص��وص فعالیت گمرکات اظهار داش��ت: در حال حاضر از 
حدود 145 گمرک فعال در قلمرو جمهوری اسلامی ایران، حدود یک سوم 
مجاز به فعالیت در امر ترانزیت و کارنه تیر می‌باش��ند که در این خصوص 
»گمرکات مبدا و مقصد و عبوری کارنه تیر«؛ 49 گمرک مبدا،  14 گمرک 
عب��وری و 63 گمرک به عنوان گمرک مقصد فعالیت می‌نماید و همچنین 
در رابط��ه با »گمرکات مبدا و مقصد ترانزیت خارجی«؛ 48 گمرک مبدا، و 

51 گمرک به عنوان گمرک مقصد فعالیت می‌کنند.
عباس معمارنژاد با اشاره به موقعیت جغرافیایی کشورمان افزود: همجواری 
خاک کش��ورمان با دو دریای خ��زر و خلیج فارس موقعیت درخش��ان و 
فرصت اس��تثنایی را برای رقابت در زمینه تجارت خارجی به خصوص در 
زمینه توس��عه ترانزیت از طریق بنادر به شی��وه حمل‌ونقل دریایی ایجاد 
کرده اس��ت. وی حمل‌ونقل دریایی را ش��الوده و زیربن��ای اصلی تجارت 
و عنصر اصلی زنجیره تامین دانس��ت و گف��ت: بنادر در این زنجیره عامل 
تحرک اقتصاد کشورها و همچنین حلقه ارتباطی میان حمل‌ونقل دریایی 

و زمینی تلقی می‌شوند و ضامن تداوم جریان کالا و خدمات هستند.
رییس کل گمرک ایران در ادامه این همایش با اشاره به گزارش منتشر شده 
از س��وی آنکتاد در س��ال 2010 اعلام کرد: به استناد این گزارش بیش از 9 
میلیارد تن کالا در جهان مبادله شده که حدود 90 درصد از این آمار )معادل 

8/3 میلیارد تن( از طریق حمل‌ونقل دریایی صورت گرفته است.
وی همچن��ین در ادامه این همایش در خصوص مهم‌ترین گمرکات مبدا عبور 
خارجی براساس وزن )تن( در شش ماهه نخست سال 91 گمرک مرزی شهید 
رجایی را با وزن بیش از یک میلیون و 700 هزار تن در ردیف اول و گمرک مرزی 
پرویز خان را با وزن حدود یک میلیون و 400 هزار تن در ردیف دهم عنوان کرد.

معمارنژاد س��پس با تاک��ید بر رفع چالش‌های گم��رک ایران در موضوع 
ترانزیت اظهار داش��ت: نبود زیرس��اخت‌ها و بسترهای مخابراتی و پهنای 
بان��د در مبادی و طول مسی��رهای مجاز، نبود تجه��یزات کنترلی مورد 
نیاز، عدم وجود نظارت کامل در طول مسی��رهای مج��از، نبود ابزارهای 
تنبیهی در برخورد با متخلفین در امر ترانزیت، عدم اجرای کنوانسی��ون 
هماهنگ��ی کنترل کالا در مرزه��ا و مدیریت واحد، ظرفیت پایین ناوگان 
ریلی کشور، عدم وجود انبار در صورت نیاز برای دپوی کالاهای ترانزیتی 

در مبادی ورودی و خروجی به استثنایی بنادر کشور و عدم وجود نیروی 
انس��انی کافی و کمبود ش��دید اعتبارات جهت پرداخت مزایا به پرس��نل 
از چالش‌ه��ای عمده‌ای اس��ت که همواره گمرک ای��ران در خصوص امر 

ترانزیت با آن‌ها مواجه بوده است.
ری��یس کل گمرک در خاتمه این همایش با اش��اره به راهکارهای افزایش 
ترانزیت در کش��ور از دیدگاه گمرک گفت: اس��تفاده از سیس��تم یکپارچه 
نرم‌اف��زاری جهت انجام تش��ریفات ترانزیت خارجی، اجرای پ��روژه دروازه 
مش��ترک با گمرکات کش��ورهای همجوار، اجرای کنوانسی��ون هماهنگی 
کنترل کالا در مرزه��ا، تجهیز گمرکات مرزی به تجهیزات نوین کنترلی و 
تجدی��د نظر و اصلاح در س��اختار اولیه گمرکات مهم ترانزیتی از مهم‌ترین 

این راهکارها است. 

رییس کل گمرک ایران در نخستین همایش توسعه ترانزیت از طریق بنادر جمهوری 
اسلامی ایران خبر داد:

راه‌اندازی سامانه هوشمند 
در بخش ترانزیت

در ش�ش‌ماهه اول س�ال 1391 گم�رک 
شهیدرجایی رتبه اول گمرکات مبدا عبور 

خارجی را کسب کرده است
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معاون حمل‌ونقل س�ازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای در نخستین 
همایش توسعه ترانزیت از طریق بنادر جمهوری اسلامی از مزیت‌های 

ترانزیتی و جایگاه بنادر ایران خبر داد.
آدم ن��ژاد در ای��ن همایش با تاکید بر مزیت‌های ترانزیت��ی موجود اعلام کرد: 
برقراری ارتباط ترانزیتی افغانس��تان و آسی��ای میانه، قرارگرفتن در مرکزیت 
جغرافیایی کشورهای عضو سازمان همکاری‌های اقتصادی اکو، محصور بودن 
تعداد زیادی از کشورهای همسایه در خشکی، دسترسی کشور به دریای خزر 
در ش��مال و خلیج فارس و دریای عمان از یک‌س��و و در اختیار داشتن بنادر 
پیش��رفته با پتانسیل بالای عملیات بندری از س��وی دیگر، در اختیار داشتن 
ناوگان بازرگانی دریایی قدرتمند کش��ور و احراز رتبه بیستم در سطح جهانی 
 DOOR TO DOOR و رتبه ممت��از در خاورمیانه، امکان ارایه خدم��ات
و حمل‌ونقل مولتی م��ودال برای کلیه صاحبان کالاهای ترانزیتی خارجی در 
کشورهای هدف ترانزیتی از جمله مزیت‌های ترانزیتی و جایگاه بنادر کشور در 

کریدورهای بین‌المللی هستند.
وی در ادامه در تایید این موضوع افزود: جمهوری اسلامی ایران، از جمله کشورهایی 
است که به لحاظ موقعیت جغرافیایی بسیار مناسبش از مزيت ترانزيتي بهره‌مند 
بوده و مي‌تواند با گس��ترش ش��بكه حمل‌ونقل و ارتباط مطمئن و كارآمد از اين 
مزيت در راستاي درآمدهاي ارزي و ارتقاي موقعيت استراتژكي خود در منطقه به 
نحو مطلوب استفاده كند. در جنوب ايران نیز خليج فارس قرار دارد كه كشورهاي 
عمده توليد كننده نفت جهان را در خود جاي داده اس��ت. اين منطقه به عنوان 
گلوگاه انرژي جهان محسوب مي‌شود. معاون حمل‌ونقل سازمان راهداری با اشاره 
به موقعیت کشور و کریدورهای ترانزیتی عبوری از ایران اظهار داشت: دسترسی 
مناسب و نزدیک به آب‌های آزاد، داشتن سواحل طولانی در شمال و جنوب کشور 
و همجواری ایران در شمال و شرق با کشورهای آسیای میانه )شامل کشورهای 
قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان، افغانستان، تاجیکستان و قرقیزستان( و محصور 
بودن اغلب این کش��ورهای با خشکی این امکان را برای ما فراهم آورده که برای 

انتقال کالاهایشان نیازمند عبور از خاک جمهوری اسلامی ایران هستند.
آدم نژاد در ادامه فاکتورهای مهمی از جمله حمل‌ونقل چند وجهی )دریا، ریل، 
جاده، ...(، کوتاهی مسی��ر، صرفه‌جویی در زمان حمل، ارزانی حمل و کاهش 
هزینه‌ها، تقاطع با س��ایر کریدورها مانند تراسیکا و آلتید و امنیت حمل را از 
مهم‌ترین ویژگی‌ها و مزایای کریدور حمل‌ونقل بین‌المللی شمال-جنوب عنوان 
ک��رد و گفت: اهداف این کریدور بین‌المللی به منظور س��اماندهی حمل‌ونقل 
کالا و مسافر، افزایش دسترسی طرف‌های متعاهد این موافقتنامه به بازارهای 
جهانی، مساعدت در جهت افزایش حجم حمل‌ونقل بین‌المللی کالا و مسافر و 
همچنین تامین شرایط برابر جهت عرضه‌کنندگان انواع خدمات حمل‌و‌نقل کالا 

و مسافر در کشورهای متعاهد می‌باشد.
وی همچن��ین در خصوص برنامه‌ها و سیاس��ت‌های ای��ن کریدور حمل‌ونقل 
بین‌المللی، کاهش مدت زمان ترانزیت، به حداقل رساندن هزینه‌های ترانزیت و 
ساده‌سازی و یکسان نمودن کلیه اسناد و تشریفات اداری )شامل امور گمرکی( 
ناظر بر حمل‌ونقل بین‌المللی کالا و مسافر براساس استانداردها و موافقتنامه‌های 

بین‌المللی جاری را از جمله این برنامه‌ها برشمرد.
معاون حمل‌ونقل س��ازمان راهداری راجع به رشد کالای ترانزیت در سال‌های 
گذش��ته گفت: درصد افزایش کالای ترانزیت در س��ال 90 نسبت به سال 87 
برابر 73 درصد می‌باشد که میزان ترانزیت در این سال 10 میلیون و 130 هزار  
تن بوده که 91 درصد از این میزان ترانزیت از طریق جاده و 9 درصد از طریق 

راه‌آهن صورت گرفته است.

معاون حمل‌ونقل سازمان راهداری و 
حمل‌ونقل جاده‌ای در نخستین همایش 

توسعه ترانزیت:

توسعه ترانزیت 
نیازمند حذف 

تشریفات اداری 
غیر ضروری 

است

بنــدر و دریـا
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وی در ادام��ه ب��ه اهمیت ترانزیت کالا با کامیون‌های ایران��ی پرداخت و گفت: از 
305 هزار دستگاه تعداد سفر کامیون‌های حمل‌کننده کالاهای ترانزیتی 168 هزار 
دستگاه معادل 55 درصد توسط کامیون ایرانی؛ 31 هزار دستگاه معادل 10 درصد 
توسط کامیون ترک؛ 11 هزار دستگاه معادل 4 درصد توسط کامیون آذری و 95 

هزار دستگاه معادل 31 درصد توسط سایر ملیت‌ها از کشور حمل شده است.
همچنین در خصوص رش��د ارزش ترانزیت خارجی اظهار داشت: ارزش کالای 
ترانزیت ش��ده از کشور در سال 90 به میزان 31/362 میلیون دلار می‌باشد که 
نس��بت به س��ال قبل به میزان 18 درصد افزایش داشته و مهم‌ترین گروه‌های 
کالایی از نظر ارزش��ی ب��ه ترتیب خودرو، فرآورده‌های س��وختی و مواد غذایی 

هستند.
آدم نژاد در ادامه این همایش گفت: در مجموع 106 کشور مبدا، کالاهای خود 
را از مسیر ایران ترانزیت کرده‌اند که در این بین کشورهای عراق، چین، امارات 
متحده عربی، ترکمنس��تان، و آذربایجان بیشترین میزان ترانزيت خارجي را به 
تفكيك كشورهاي مبدأ به خود اختصاص داده‌اند. همچنین کالاهای ترانزيتي 
به مقصد 64 كشور از مسير ايران ترانزيت شده است كه در اين بين كشورهاي 
امارات متحده عربي، افغانستان، عراق، تركمنستان و آذربايجان بيشترين ميزان 

ترانزيت خارجي را به تفكيك كشورهاي مقصد به خود اختصاص داده‌اند. 
معاون حمل‌ونقل س��ازمان راهداری با اشاره به اقدامات صورت گرفته در جهت 
بهبود کیفی و کمی ترانزیت کش��ور اظهار داشت: اجلاس توسعه همكاري‌هاي 
ترانزيتي بين ايران و پاكس��تان و  هجدهمين كميس��يون مش��ترك، اجلاس 
همكاري‌ه��اي حمل‌ونقل ج��اده‌اي بين ايران و ع��راق، موافقتنامه حمل ونقل 
بين‌المللي با كشور عراق، اجلاس همكاري‌هاي حمل‌ونقل جاده‌اي بين ايران و 
سوريه، اجلاس كومسك در زمينه حمل‌ونقل، اجلاس كريدور شمال – جنوب، 
توسعه كريدور ترانزيت ايران – آسياي ميانه، تکمیل زيرساخت‌هاي مورد نياز در 

پايانه‌هاي مرزي كشور و .... را از جمله این اقدامات است.
او در ادامه ایجاد مشكلات بانكي جهت انتقال ارز كه صاحبان كالا را در انتقال 
ارز مربوط به پرداخت كرايه مس��ير ايران با مشك��ل جدي مواجه نموده است، 
گفت: افزایش مشكلات صدور رواديد رانندگان ترانزيت، محدودیت در ترانزيت 
سوخت به كشور افغانستان، و عدم امكان سير واگن‌هاي ايراني در شبكه ريلي 
كشورهايCIS و كمبود واگن‌هاي اين كشورها و همچنين كاهش حجم پنبه 
ترانزيتي ازبكس��تان از مس��ير ريلي ايران را از مهم‌ترین موانع ترانزیت کالا در 
منطقه برشمرد و درخصوص عوامل موثر بر ترانزیت نیز گفت: هزینه عبور کالا، 
م��دت زمان عبور کالا، کیفیت عبور کالا، ایمنی و امنیت عبور کالا از مهم‌ترین 

عوامل موثر بر ترانزیت هستند.
آدم نژاد در خاتمه این همایش به اقدامات و راهکارهای مورد نیاز جهت بهبود و 
افزایش ترانزیت کالا از قلمرو کشور پرداخت و افزود: توسعه، بهسازي و مديريت 
نگهداري شبكه راه‌هاي ترانزيتي كشور، توسعه پايانه‌هاي مرزي، مجتمع خدماتي 
ـ رفاهي و تيرپار‌كها به ازاي هر 30 كيلومتر بر ش��بكه راه‌هاي ش��رياني كشور، 
ایجاد هماهنگی پايانه‌هاي مرزي، مجتمع خدماتي ـ رفاهي و تيرپار‌كها به ازاي 
هر 30 كيلومتر بر شبكه راه‌هاي شرياني كشور، استفاده از فن‌آوري‌هاي جديد و 
ITS در كليه شقوق حمل‌ونقل و ترانزيت كشور، توسعه بنادر خشك )حمل ونقل 
تركيبي( در مس��يرهاي ترانزيتي كشور، توسعه شبكه راه‌هاي كشور با محوريت 
راه‌هاي ترانزيتي، توسعه خطوط ريلي كشور و احداث حلقه‌هاي مفقوده، احداث 
ش��بكه‌ راه‌هاي برون‌شهري برمبناي آخرين استانداردهاي مورد تاييد و توسعه و 
تجهيز بنادر خشك در كشور از جمله اقداماتی است که می‌توان با ملحوظ نمودن 

آنها شاهد رشد ترانزیت کالا در کشور باشیم. 



بنا به گزارش خبرنگار بندر و دریا، مدیرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی 
که آخرین س��خنران همایش بود، بر ضرورت تش��کیل کمیته حمل‌ونقل 
ترکیبی و پذیرش یکپارچگی در مس��وولیت حمل کالا از مبدا تا مقصد به 

عنوان عامل مهم و تأثیرگذار بر توسعه ترانزیت تأکید کرد. 
مهندس سی��د عطاءاله صدر موقعیت ممتاز جغرافیایی کشورمان، میزان 
جمعیت و بازارهای مصرف و تولید کش��ورهای همجوار، مزیت دسترسی 
به آب‌ه��ای بین‌المللی و مبادله بازرگانی بیش از 90 درصد کالا از طریق 
دریا و قرارگیری بنادر کشور در مسیر کریدورهای تراسیکا و نوستراک را 

از مهم‌ترین وجوه مشخصه ترانزیتی بودن کشور برشمرد .
معاون وزیر راه و شهرس��ازی در ادامه تسهیل در ضوابط و مقررات مترتب 
بر ترانزیت، کاهش تعداد دفعات تخلیه و بارگیری، تقویت زیرساخت‌های 
جاده‌ای و ریلی و توسعه همکاری‌های دو یا جندجانبه بین کشورها که به 
بازرگانان، دولت‌ها، بخش خصوصی، اتاق بازرگانی و ... مربوط می‌ش��ود را 

از عوامل موثر بر ترانزیت عنوان کرد. 

وی در ادامه با تاکید بر حمل‌و‌نقل ترکیبی اظهار داشت: آنچه که همه این 
اجزا را می‌تواند به یکدیگر وصل کند و منجر به توس��عه ترانزیت از کشور 
گردد، بحث مولتی مودال یا حمل مبدأ مقصد اس��ت، زیرا ترانزیت زمانی 
مفهوم و توسعه پیدا می‌کند که حمل از مبدأ به مقصد وجود داشته باشد 
و صاحب کالا این اطمینان را داش��ته باش��د که کالاها به موقع، با قیمت 
مناس��ب و با ایمنی کامل به دس��ت مشتری می‌رس��د. لذا هر سازمان یا 
مجموعه‌ای که مدیریت این نوع حمل را برعهده دارند، بایستی اولا موانع 
و تنگناها را برطرف کنند، ثانیا به توس��عه زیرس��اخت‌های ترانزیتی توجه 

داشته باشند. 
ایش��ان ضمن توصیف زیرساخت‌های ترانزیتی موجود در بنادر افزود: ما نیز 
به عنوان سازمان بنادر و دریانوردی عهده‌دار بخشی از این مسوولیت خطیر 
هس��تیم که این تسهیلات و امکانات را فراهم کنیم که می‌تواند در قیمت 
تمام‌ش��ده تاثیرگذار باش��د. خوش��بختانه ما در بخش‌های زیرس��اختی و 
امکان��ات از ظرفیت بسی��ار خوبی برخوردار هس��تیم و می‌توان به جرات 
گفت که سهم بنادر ما در ترانزیت خارجی مبدا و مقصد 45 درصد 
اس��ت. برای گذر از پس��کرانه‌های بنادر خودم��ان باید ظرفیت‌های 
جدیدی را برای س��رمایه‌گذاری بخ��ش خصوصی در حوزه ترانزیت 
ایجاد کنیم، زیرا مسیر‌های جایگزینی خوبی جهت مبادلات کالایی 
با ظرفیت بالا وجود دارد که می‌تواند قیمت حمل را برای مش��تری 

پایین بیاورد. 
ص��در با تأکید مجدد بر حمل‌ونقل ترکیبی اضافه کرد: نکته مهم در 
حمل‌ونقل مبدأ مقصد این اس��ت که از یک سو بازرگان، فورواردر یا 
کریر این وظیفه مهم را برعهده دارند و از س��وی دیگر س��ازمان‌های 
حاکمیتی از جمله پایانه‌های حمل‌ونقل جاده‌ای، بنادر و گمرکات در 
این خصوص مس��وولیت دارند. با توجه به اینکه در کشور ما سازمان 
حمل‌ونقل ترکیبی وجود ندارد ایجاب می‌کند که در قالب یک کمیته 
توسعه حمل‌ونقل ترکیبی متشکل از نمایندگان بخش‌های خصوصی 
و دولتی مس��ایل و مش��کلات را مطرح ک��رده، راهکارهای اجرایی را 
تنظیم و با تس��ری اعتبار مدارک و مجوزهای صادره توسط خودمان 
به یکدیگر به صورت مرتب پیش��رفت کار را مونیتور کنیم و موانعی 
را هم که بخش خصوصی با آن مواجه می‌ش��ود، برطرف س��ازیم. به 
اعتقاد بنده این فرصتی طلایی اس��ت که باید آن را مغتنم ش��مرد و 
برای تاسیس آن از تمام قابلیت‌های بخش‌‌های حاکمیتی و خصوصی 
مانند اتاق بازرگانی، سندیکاها و شرکت‌های حمل، گمرک و ... بهره 
جست، زیرا اگر ترانزیت توسعه پیدا کند، ترافیک کالا افزایش یافته، 
درآمدهای عمومی بالا رفته، هزینه زیرس��اخت‌ها تامین می‌ش��ود و 
با ایجاد فرصت‌های جدید س��رمایه‌گذاری اشتغالزایی در زمینه‌های 

مرتبط با حمل‌ونقل نیز پدید می‌آید. 

در اولین همایش توسعه ترانزیت با تاکید بر ضرورت پذیرش یکپارچگی 
در مسوولیت حمل کالا از مبدا تا مقصد پیشنهاد شد:

تشکیل کمیته حمل‌ونقل ترکیبی

ترانزی�ت زمان�ی مفهوم و توس�عه پیدا میک‌ند 
ک�ه حمل از مبدأ به مقصد وجود داش�ته باش�د 
و صاحب کالا این اطمینان را داش�ته باش�د که 

کالاه�ا به موق�ع، با قیمت مناس�ب و با 
ایمنی کامل به دست مشتری می‌رسد

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 341391



در انته�ای همای�ش 
عبدالله�ی  س�عدا... 
و  ترانزیت  مدی�رکل 
تعرفه س�ازمان بنادر 
و دریانوردی قطعنامه 
اولین همایش توسعه 
ترانزیت را قرائت کرد.

1. ش��رکت‌کنندگان در 
همایش، ضمن تقدیر از 
سازمان  ارزنده  اقدامات 
بن��ادر و دریان��وردی در 
س��رمایه‌گذاری و ایجاد ظرفیت‌های ترانزیتی مناسب در بنادر کشور، بر افزایش 

سطح بهره‌برداری مطلوب از ظرفیت‌های مذکور تاکید نمودند.
2. از آنجایی که مدت زمان ترانزیت کالا از قلمرو کشور، نقش به‌سزایی در جذب 
و حفظ بازار ترانزیتی ایفا می‌کند، لذا شرکت‌کنندگان در همایش بر افزایش تعامل 
بین بخش‌ها و س��ازمان‌های مسوول در جهت تسریع عملیات ترانزیت و اصلاح 

قوانین و مقررات ذی‌ربط تاکید نمودند. 
3. با عنایت به تاثیر قابل‌توجهی که کاهش هزینه نهایی حمل در توسعه ترانزیت و 
افزایش سهم کشور از بازار ترانزیتی منطقه دارد حمایت از شرکت‌های حمل‌ونقل 
چندوجهی با هدف کاهش هزینه و پذیرش مسوولیت ترانزیت کالا از مبدأ تا مقصد 

)DOOR TO DOOR( مورد تاکید قرارگرفت.
4. با عنایت به نقش و جایگاه برجس��ته بنادر کش��ور در توسعه ترانزیت از قلمرو 
جمهوری اسلامی ایران، جبران هزینه معافیت‌ها و تخفیفات اعطایی به کالاهای 
ترانزیتی در بنادر از محل منابعی چون بانک توس��عه تجارت و صندوق توس��عه 

صادرات مورد تاکید قرار گرفت.
5. به منظور بهره‌برداری بهینه از ظرفیت‌های ترانزیتی بنادر، مقرر گردید وزارت 
امورخارجه با هماهنگی س��ازمان بنادر و دریانوردی و از طریق رایزنان بازرگانی 

س��فارتخانه‌های جمهوری اسلامی ایران در کش��ورهای هدف، نسبت به معرفی 
ظرفیت‌های ترانزیتی بنادر در کشورهای مذکور مبادرت نماید.

6. از آنجایی که توسعه ترانزیت در گرو توسعه همکاری‌های بازرگانی با کشورهای 
هدف می‌باش��د، مقرر گردید وزارت امور خارجه و س��ایر دستگاه‌های ذی‌ربط به 
منظور تس��هیل زمینه همکاری‌های بین‌المللی، عقد موافقت‌نامه‌های ترانزیتی 
دوجانبه یا چندجانبه با کشورهای مورد نظر را بیش از پیش مورد توجه قرار دهند.
7. نظر به نقش موثر کریدورهای ترانزیتی در تسهیل و یکسان‌سازی مقررات عبور کالای 
ترانزیتی از قلمرو کشورهای عضو و با توجه به موقعیت ممتاز بنادر جمهوری اسلامی 
ایران به عنوان حلقه‌های طلایی کریدور بین‌المللی ترانزیت شمال- جنوب، توسعه نقش 

دبیرخانه کریدور مذکور در تهران به عنوان امین کریدور مورد تاکید قرارگرفت.
8. با توجه به نقش حمل‌ونقل ریلی در توس��عه حمل‌ونقل چندوجهی و کاهش 
هزینه‌های ترانزیت، توس��عه و تکمیل زیرساخت‌های ریلی و کاهش تعرفه حمل 

ریلی کالاهای ترانزیتی مورد تاکید قرار گرفت.
9. نظ��ر به اه��داف و برنامه‌های س��ازمان همکاری‌های اقتص��ادی )ECO( در 
توسعه تجارت فی‌مابین کشورهای عضو، شرکت‌کنندگان در همایش بر توسعه 
همکاری‌های ترانزیتی از طریق تس��هیل قوانین و مقررات ناظر بر کنترل و عبور 

کالای ترانزیتی و استفاده از اسناد یکنواخت حمل تاکید نمودند. 
10. با توجه به نقش حیاتی کانتینر در توسعه ترانزیت و اهمیت بازگشت کانتینر به 
چرخه حمل‌ونقل و لزوم پرهیز از تحمیل هزینه‌های اضافی حمل، تعیین سازوکاری 
مناسب برای پذیرش تضامین بیمه‌ای بابت حق توقف و عودت کانتینرهای ترانزیتی 
توسط کارگروهی متشکل از انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته، شرکت‌های بیمه 

و انجمن شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی مورد تاکید قرار گرفت.
11. با توجه به اهمیت آموزش و لزوم بهره‌مندی کارکنان عملیاتی ش��رکت‌ها و 
موسسات دخیل در امر ترانزیت از آخرین تحولات مربوط به بازار ترانزیت و قوانین 
و مقررات ذی‌ربط، مقرر گردید کمیته‌ای متشکل از نمایندگان کارگروه ترانزیت 
کشور، اتاق بازرگانی و صنعت و معدن و انجمن بهره‌برداران پایانه‌های بندری نسبت 

به طراحی و اجرای دوره‌های آموزشی مناسب اقدام نماید.  

قطعنامه؛ اولین همایش توسعه ترانزیت
از طریق بنادر جمهوری اسلامی ایران

اسامی برگزیدگان در همایش توسعه ترانزیت
اسامی بنادر حایز رتبه جهت دریافت لوح زرین 

زمینه احراز رتبهنام بندر/ شرکتنام و نام خانوادگیردیف

ارائه خدمات ترانزیتی به مواد نفتیمدیرکل بنادر و دریانوردی استان خوزستانآقای ابراهیم ایدنی1
ارائه خدمات ترانزیتی به کالاهای غیرنفتیمدیرکل بنادر و دریانوردی استان هرمزگانآقای علی اکبر صفایی2
ارائه خدمات ترانزیتی به مواد نفتیمدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلانآقای فرهاد منتصر کوهساری3
ارائه خدمات ترانزیتی به کالاهای غیرنفتیرئیس اداره بنادر و دریانوردی بندرلنگهآقای اسماعیل مکی زاده4

اسامی شرکت‌های حایز رتبه جهت دریافت لوح زرین 

زمینه احراز رتبهنام بندر/ شرکتنام و نام خانوادگیردیف
ارائه خدمات ترانزیتی/ حمل دریایی کالاهای غیرنفتیمدیرعامل شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایرانآقای محمدحسین داجمر1
ارائه خدمات ترانزیتی به مواد نفتیرئیس هیئت مدیره شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی محورطلاییآقای علی اکبر احسانی2
ارائه خدمات ترانزیتی به مواد نفتیمدیرعامل شرکت بنیاد باراندازآقای مجتبی دلگشائی3
ارائه خدمات ترانزیتی/ حمل جاده ای مواد نفتیمدیرعامل شرکت حمل و نقل بین المللی کوچ ترابرآقای اروج نجف زاده4
ارائه خدمات ترانزیتی/ حمل دریایی مواد نفتیمدیرعامل شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی پرشین بوشهر دریاآقای محمد عیقرلو5
ارائه خدمات ترانزیتی/ حمل جاده ای کالاهای غیرنفتیمدیرعامل شرکت حمل و نقل بین المللی پیام مارینآقای مجید یامی6
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هدف از برگزاری این همایش چیست؟��
ه��دف اصلي از برگزاري همايش‌های بين‌المللي مهندس��ي س��واحل، بنادر و 
سازه‌های دريايي ايجاد فضاي مناسب جهت بحث و تبادل نظر و انتقال تجربيات 
ميان متخصصان و دست‌اندركاران مهندسي سواحل، بنادر و سازه‌های دريايي 
از كش��ورهاي مختلف و اطلاع از آخرين دس��تاوردهاي علمي، فني و تجربي 
آنها اس��ت. در اين زمينه تاكيد عمده بر ارتقای كيفي سطح علمي مهندسي 
س��واحل، بنادر و سازه‌های دريايي در كشور می‌باشد. علاوه‌ بر اين همكاري‌ها 
ICOPMAS بستر مناسبي را جهت ارایه توانمندي‌هاي تخصصي موجود در 

منطقه فراهم می‌کند. 

این همایش فرصتی مناس��ب برای ارایه قابليت‌هاي كارشناسان و شركت‌هاي 
مهندس��ين مش��اور و پيمانكاران و س��ازندگان تجهيزات بن��دري و دريايي و 
زمينه‌های لازم براي كارفرمايان، سرمايه‌گذاران، مهندسان مشاور، پيمانكاران 
و ديگر متقاضيان خدمات و امكانات مهندسي سواحل، بنادر و سازه‌های دريايي 

ايران براي تصميم‌گيري، برنامه‌ريزي و همكاري‌هاي آتي به شمار می‌آید.

در م�ورد برگزاری نمایش�گاه‌های همایش ک�ه همزمان با ��
دهمین همایش ICOPMAS صورت می‌گیرد، توضیح دهید.

علاوه بر نمایش��گاه اصلی که طب��ق روال دوره‌های قبلی همزمان با برگزاری 
همایش آغاز می‌ش��د در این دوره نیز با توجه به نامگذاری س��ال 91 تحت 
عنوان سال تولید ملی، حمایت از کار و سرمایه ایرانی ابتکار جدیدی در قالب 
نمایشگاه جنبی از سوی اداره کل تامین، نگهداری و تجهیزات سازمان بنادر و 
دریانوردی صورت گرفت که در آن با توجه به استقبال شرکت‌های مهندسین 
مشاور، پیمانکاران و س��ازندگان تجهیزات دریایی و بندری جهت حضور در 
دهمین دوره از همایش‌های بین‌المللی سواحل، بنادر و سازه‌های دریایی)29 
آبان لغایت 1 آذرماه(، نخس��تین نمایشگاه قطعات یدکی مورد نیاز تجهیزات 
بنادر کش��ور در هتل المپیک تهران، همزمان با برگزاری این همایش برگزار 

خواهد شد.
این نمایش��گاه در راس��تای تأمین قطعات یدکی مورد نیاز تجهیزات بندری، 
دریایی، مخابرات و الکترونیکی بنادر کش��ور و در س��ال تولید ملی، حمایت از 
کار و س��رمایه ملی و در راس��تای استفاده از ظرفیت‌ها و پتانسیل‌های موجود 
صنعت داخلی در این بخش برگزار می‌شود. لذا فرصتی را برای تولیدکنندگان 
داخلی فراهم آورده تا بتوانند توانمندی‌های خود را در این عرصه ارزیابی کرده و 

محصولات خود را به فروش برسانند.
حال اینکه اعمال تحریم‌های اقتصادی که به قصد ضربه زدن به بخش تولید و 
صنعت کشور وضع شده، سازمان بنادر و دریانوردی را برآن داشته تا این تهدیدها 

سازمان بنادر و دریانوردی مهم‌ترين رويداد علمي در حوزه مهندسي سواحل، بنادر و 
سازه‌هاي دريايي در منطقه را برگزار می‌نماید

دهمین همایش بين‌المللي سواحل، 
بنادر و سازه‌های دریایی

ICOPMAS 2012
برگزاری همایش‌های تخصصی به‌ویژه در سطح بین‌المللی مجموعه اقدامات و هماهنگی‌های گسترده‌ای را نیاز دارد تا کی 
همایش منسجم، برنامه‌ریزی‌شده، هدفمند و تاثیرگذار بر مخاطبان مربوط حاصل آید. در این خصوص شاید به جرأت بتوان 
گفت که همایش بین‌المللی توسعه س�واحل، بنادر و سازه‌های دریایی )ICOPMAS( کیی از مهم‌ترین همایش‌های فنی و 
مهندسی بوده که به صورت منظم هر دو سال کی بار به مدیریت سازمان بنادر و دریانوردی و با مشارکت سازمان‌ها، انجمن‌های 
بین‌المللی و همچنین با همکاری ارگان‌ها، دانشگاه‌ها و مهندسین مشاور و پیمانک‌اران داخلی در کشور برگزار می‌شود و از 
اعتبار منطقه‌ای و بین‌المللی قابل‌توجهی برخوردار اس�ت. به همین مناسبت گفت‌وگویی با جناب آقای مهندس محمدرضا 

الهیار، دبیر اجرایی همایش و جوان‌ترین مدیرکل سازمان بنادر و دریانوردی انجام داده‌ایم.

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 361391



را به فرصت تبدیل کرده و بستری برای سازندگان داخلی ایجاد نماید تا با تأمین 
قطعات یدکی مورد نیاز این بخش مانع ایجاد اختلال در آماده به‌کاری تجهیزات 

استراتژیک بنادر شوند.

ب�ا توج�ه ب�ه اهمی�ت و ض�رورت کمیته علم�ی همایش ��
)ICOPMAS( بفرمایید که این کمیته از چه گروه‌هایی تش�یکل 

شده و وظیفه آنها چیست؟
کمیته علمی دهمین همایش ICOPMAS متشکل از 52 نفر شامل:

- 36 نفر از شخصیت‌های علمی و اساتید دانشگاه‌های معتبر، سازمان‌های دولتی 
و مهندسین مشاور کشور؛

- 2 نفر از اساتید مجرب و با سابقه ایرانی مقیم خارج کشور؛
- 14 نفر از کشورهای کانادا، آمریکا، ژاپن، استرالیا، هلند، دانمارک و انگلستان 

بوده که وظیفه ارزیابی مقالات و حفظ س��طح علم��ی همایش را عهده‌دار 
بوده‌اند. شايان ذكر است كه نخستین جلسه کمیته علمی دهمين همایش 
بین‌المللی س��واحل، بنادر و س��ازه‌های دریای��ی )ICOPMAS2012( با 
حضور مهندس صدر معاون وزير راه و شهرسازي و مديرعامل سازمان بنادر 
و دريانوردي و ریاس��ت عالی همایش، قائم‌مقام ریاست عالی همایش و 22 
نف��ر از اعضای کمیته علمی داخلي در تاریخ 90/12/20 در محل س��ازمان 
بنادر و دریانوردی برگزار شد. این کمیته از دو گروه علمی خارجی و داخلی 

تشکیل می‌شود.

نحوه داوری مقالات ارایه‌شده در این همایش به چه صورت ��
بوده است؟

داوري مقالات از طريق س��ايت همايش به‌صورت آنلاين توسط داوران مربوطه 
در داخل و خارج از كش��ور بر اس��اس تخصص و تجرب��ه كاري مورد ارزيابي و 
امتيازدهي قرار گرفته و اين امر به صورتي برنامه‌ريزي شد كه هر خلاصه يا اصل 
مقاله حداقل توسط سه داور مرتبط مورد ارزيابي قرار گيرد. این مقالات به دو 
صورت شفاهی و پوستر ارایه می‌شوند. لازم به ذکر است که زبان اصلی همایش 
انگلیسی و فارسی خواهد بود و برای ارایه به هر دو زبان ترجمه همزمان صورت 

می‌پذیرد. 
ارزیابی مقالات توسط داوران با در نظر گرفتن مواردی همچون:

- نوآوری و میزان ارزش علمی مقاله
- ميزان كاربردي بودن مقاله

- متدولوژی و منطقی بودن روند ارایه مطالب
- ارزیابی ساختار مقاله از نظر چکیده، مقدمه، متن، نتیجه‌گیری، اشکال و جداول

- میزان رعایت آیین نگارش و پیوستگی مطالب در تدوین مقاله
- ميزان ارتباط عنوان مقاله با شعار اصلي كنفرانس

- میزان ارتباط محتوای مقاله با عنوان
- ارزیابی چگونگی ارجاع به منابع فارسی و لاتین )مستند بودن(

صورت می‌پذیرد که هرکدام دارای ضرایبی هستند که در سایت همایش به آنها 
اشاره شده است. 

این همایش نیز مانند س�ایر همایش‌ها حام�ی و یا به قول ��
برخی اسپانسر دارد. حامیان این همایش متشکل از چه سازمان‌ها 

و انجمن‌هایی هستند؟
این همایش حامیان معنوی دارد که س��ازمان‌های بزرگ و صاحب نام جهانی 
از جمله س��ازمان بین‌المللی دریان��وردی )آیمو(، انجم��ن بین‌المللی بنادر و 

لنگرگاه‌ها، انجمن بین‌المللی زیرساخت‌های حمل‌و‌نقل دریایی )پیانک(، انجمن 
بین‌المللی چراغ‌های دریایی، کمیسیون ملی یونسکو- ایران، سازمان بین‌المللی 
هیدروگرافی، کمیته هماهنگی هواشناسی، آب‌شناسی و مراقبت زیست محیطی 
دریای خزر، کمیته ملی اقیانوس‌شناس��ی، انجمن علوم و فنون دریایی ایران، 
اتحادیه دانشگاه‌ها و مراکز پژوهشی ساحلی و دریایی، انجمن توسعه دریا محور، 

شبکه ملی پژوهش و فناوری اقیانوس‌شناسی و ... آن را تشکیل می‌دهند.

همانط�ور ک�ه در صحبت‌های بالا اش�اره کردی�د، کیی از ��
انجمن‌ه�ای حامی این همایش انجمن ملی پیانک اس�ت. لطفا در 

مورد این انجمن صحبت کنید.
پیانک یک سازمان جهانی فنی غیرسیاسی، غیرانتفاعی و متشکل از سازمان‌های 
تخصصی دریایی، شرکت‌ها و دولت‌های مختلف صاحب تجربه در امور دریایی 
است كه در سال 1885 میلادی )به‌عنوان قدیمی‌ترین انجمن دریایی( در شهر 
بروکسل پایتخت بلژیک، با هدف ارتقای دانش فنی در زمینه مهندسی بنادر و 

سواحل، حفاظت سواحل و ناوبری تاسیس شد.
اين انجمن که به طور مس��تمر دس��تورالعمل‌های زیرساخت‌های حمل‌ونقل 
دریای��ی ب��رای بنادر و نیز راه‌های دریایی و حفاظت از س��واحل و بنادر را ارایه 
می‌دهد، دارای چهار كميس��يون تخصصی و چهار كميسيون اجرايي بوده که 
متشکل از بهترین متخصصان بین‌المللی در زمینه‌های فنی، اقتصادی و زیست 
محیطی مربوط به زیرساخت‌های حمل‌ونقل دریایی و عهده‌دار تهیه آیین‌نامه‌ها 
و دستورالعمل‌های فنی است. اين انجمن بيش از 450 عضو حقوقی و 2000 
 )Qualifying Member( عضو متخصص علاقه‌مند و 38 عضو واجد شرايط

و 22 بخش ملي )National Section( در سراسر دنیا دارد.
پي��رو حضور دبيركل انجم��ن PIANC در دوره‌های هش��تم و نهم همايش 
ICOPMAS و مشاهده دستاوردها، تجربیات و نوآوری‌های علمی و اجرایی 
متخصصين داخلي در عرصه علوم دريايي، بخش ملي انجمن در كش��ور ايران 
)Iranian National Section( به‌عنوان پل ارتباطی اعضای ایرانی انجمن 

در دبیرخانه دايمی همایش تاسيس و مشغول به فعاليت شد.

از وقت�ی ک�ه در اختیار ماهنامه بن�در و دریا ق�رار دادید، ��
متشکرم. 

بنده نیز متقابلاً از جنابعالی و س��ایر همکاران ماهنامه تشکر نموده و امیدوارم 
برگزاری این همایش نتایج و دستاوردهای قابل‌توجهی را برای جامعه مهندسی 

و فنی کشور فراهم سازد. 

اعم�ال تحریم‌های اقتص�ادی که به قصد 
ضربه زدن به بخش تولید و صنعت کشور 
وضع شده، س�ازمان بنادر و دریانوردی را 
برآن داش�ته تا این تهدیدها را به فرصت 
تبدی�ل کرده و بس�تری برای س�ازندگان 
داخل�ی ایج�اد نمای�د تا با تأمی�ن قطعات 
یدکی م�ورد نی�از این بخش مان�ع ایجاد 
اختلال در آماده ب�هک‌اری تجهیزات 

استراتژیک بنادر شوند
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اهمیت برگ�زاری همای�ش دوس�الانه ICOPMAS برای ��
جامعه مهندسین مشاور و پیمانکاران ایران چیست؟

پاک ن�ژاد: همایش ICOPMAS در گردهم آوردن مش��اوران و پیمانکاران 
جامعه دریایی کش��ور و تبادل آرا، نظرات و تجربیات ایش��ان بسیار موثر بوده و 
وجود چنین همایشی و تداوم آن بیانگر غنای دانش مهندسی دریایی ایران است.
سنایی: برگزاری این همایش باعث گردهمایی متخصصان بخش‌های مختلف 
این رشته هر دو سال یکبار در یک نقطه و تبادل‌نظر با یکدیگر و تبادل اطلاعات 

و تجربیات می‌گردد که مفید است.
دکتر زمانی: همایش دو س��الانهICOPMAS   یکی از معدود همایش‌های 
تخصصی در حوزه سواحل، بنادر و سازه‌های دریایی است که توانسته مجموعه‌ای 
منتخب از دستاوردهای مختلف علمی و پژوهشی را در قالب مقالات و همچنین 

برگزاری نمایشگاه‌های جانبی به متخصصین مربوطه عرضه کند.
حافظی مشادی:  بدون شک برگزاری همایشی که در آن غالب اعضای جامعه 
مهندسی سواحل و بنادر حضور فعال داشته و طی آن با هم‌اندیشی و تبادل 
آخرین تجربیات و دستاوردهای دانش طراحی و اجرایی، هم‌افزایی مشهودی 
ب��ین آنها صورت می‌گ��یرد، نمی‌تواند در روند رو به رش��د دانش دریایی نزد 
متخصصان این رشته در ایران بی‌تأثیر تلقی گردد. از سوی دیگر برگزاری این 
همایش سبب گردیده که بستر و زمینۀ مناسبی برای شركت‌هاي مهندسين 
مشاور و پيمانكار مرتبط فراهم آید تا آنان بتوانند تجارب، قابليت‌ها، ظرفیت‌ها 
و توانایی‌های خود را ارایه نمایند. علاوه بر آن حضور متخصصین دانشگاهی 
این رش��ته در همایش و ممزوج بودن مباحث تئوری و مس��ایل اجرایی در 
مجموعه مقالات و دوره‌های جانبی آن، س��بب گردیده که جذابیت‌های قابل 
توجهی را برای دانشجویان و سایر علاقمندان به رشته‌های مرتبط ایجاد نماید 
و از این حیث توانس��ته در ارتباط نه چندان پیوس��ته دانش��گاه و صنعت در 

گذشته، پیوند مطلوب‌تری ایجاد نماید.
همایش دو سالانه ICOPMAS چه ظرفیت‌هایی را در جهت ��

افزایش دانش  تجربیات شرکت‌های ایرانی به وجود آورده است؟
پاک نژاد: اگر مجموعه مقالات اولین همایش ICOPMAS با مجموعه مقالات 
همایش گذشته مقایس��ه شود، پاسخ سوال به روش��نی داده می‌شود. افزایش 
کیفیت و کمیت مقالات و تحقیق‌های انجام‌ش��ده از دس��تاوردهای انکارناپذیر 

همایش ICOPMAS به شمار می‌رود.
سنایی: ظرفیت دانش‌افزایی خصوصا اگر از متخصصان بین‌المللی این رشته در 

همایش استفاده شود افزایش خواهد یافت
دکتر زمانی: طی س��ال‌های اخیر براساس داوری‌های انجام‌شده و نوع مقالات 
پذیرفته‌شده سطح همایش به شکل محسوسی ارتقا پیدا کرده و باعث شده است 
که دستاوردهای باارزش علمی محققان مربوطه در اختیار کاربران و مهندسین 
س��واحل و بنادر قرار گیرد. همچنین دعوت از متخصصان برجسته، مشاوران و 

سخنرانان کلیدی در همایش فوق موجب می‌شود که زمینه همکاری و ارتباطات 
در هر کدام از محورهای تخصصی همایش ایجاد شود

حافظی مش�ادی: به‌طور کلی به نظر می‌رس��د که همایش س��واحل، بنادر و 
س��ازه‌های دریایی پس از گذشت حدود 20 س��ال از برگزاری منظم ادوار آن و 
با توجه به متولی برگزاری آن که وظایف مشخصی را در قوانین کشور در حوزه 
سواحل و بنادر دارد، توانسته به جایگاه قابل قبولی نزد متخصصین رشته در ایران 
برسد و امید است با ادامه همین روند و منظور نمودن رویکردهای نوین‌تر در جلب 

مشارکت مؤثرتر متخصصین منطقه‌ای و جهانی، بتواند نقش بیشتری ایفا نماید.
در حال حاضر مهندس�ین مشاور و پیمانکاران ایرانی فعال ��

در حوزه سواحل، بنادر و سازه‌های ایرانی از چه جایگاهی در سطح 
منطقه )حوزه خلیج فارس، دریای عمان و خزر( برخوردار هستند و 

در این رابطه همایش‌های مذکور چه نقشی را ایفا کرده‌اند؟
پاک‌ نژاد: مشاورین و پیمانکاران ایرانی احتمالاً پس از شرکت‌های ترکیه رتبه 
دوم را درمنطقه حایز باشند و در این رابطه همایش ICOPMAS در ارتقای 
منطقه‌ای شرکت‌های ایرانی چندان موثر نبوده است، چراکه جنبه بین‌المللی این 

همایش به خصوص در دوره‌های اخیر چندان پررنگ نبوده است.
س�نایی: در حال حاضر با توجه به تجربیات، انجام پروژه‌های مختلف دریایی 
در کشور، مهندسین مشاور و پیمانکاران ایرانی فعال در حوزه سواحل و بنادر و 
سازه‌های دریایی از موقعیت خوبی در منطقه برخوردارند که در صورت رفع موانع 

و تحریم‌ها می‌توانند جایگاه مطلوب‌تری نیز داشته باشند.
 دکتر زمانی: در سال‌های اخیر با انجام پروژه‌های گوناگونی که در سطح کشور انجام 
پذیرفته و به‌ویژه انجام پروژه‌های  محوری که توس��ط سازمان بنادر و دریایی مورد 
حمایت قرار گرفته است، شرکت‌ها و مشاورین ایرانی توانسته‌اند جایگاه بسیار خوبی 
پیدا کنند. از جمله می‌توان به مواردی نظیر طراحی و ساخت تجهیزات اندازه‌گیری 
مشخصه‌های دریایی مورد نیاز آب‌های ایران، انجام اندازه‌گیری‌های میدانی و مطالعات 
مونیتورینگ وتحلیل پارامترهای دریایی، تدوین و پیاده‌سازی مدل‌های عددی ایرانی، 
مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی، طراحی و ساخت سازه‌های ساحلی و ... اشاره کرد.

حافظی مش�ادی:  مهندسین مشاور س��ازه‌پردازی ایران در سال‌های اخیر 
تلاش‌های بسی��اری را برای صدور خدمات فنی و مهندس��ی به کش��ورهای 
منطقه به‌ویژه سوریه، عراق، افغانستان، عمان و ترکمنستان انجام داده است. 
ولی علی‌رغم سرمایه‌گذاری قابل توجه، توفیق چندانی در این رابطه نداشته 
اس��ت. به‌نظر می‌رسد هنوز بس��ترهای لازم برای این امر نه در داخل کشور 
)به لحاظ نوع و ماهیت قوانین( و نه در بازارهای هدف مهیا نیس��ت. لذا باید 
اذع��ان کرد که چند دوره اخ��یر همایش ICOPMAS نیز با همه تأکیدی 
که بر همکاری‌های منطقه‌ای داش��ته، به‌صورت عملی و عینی تأثیرات لازم 
و راهگش��ایی‌های مطلوب را به دنبال نداشته است و امید است با استراتژی 
مشخص‌تری کش��ورهای منطقه را به مشارکت جدی در ادوار برگزاری خود 

ترغیب نماید و در نهایت برای این مقوله مهم زمینه‌سازی نماید. 

ICOPMAS تاثیر کیفیت همایش‌های
بر توان شرکت‌های ایرانی

با توجه به نقش موثر مهندسین مشاور و شرکت‌های پیمانکاری در توسعه سواحل، بنادر و سازه‌های دریایی و ارتباط بسیار 
نزدکی این شرکت‌ها با اهداف دهمین همایش بین‌المللی ICOPMAS دیدگاه برخی از صاحبنظران را حول سه محور 
اهمیت برگزاری همایش، ظرفیت‌های آن و تاثیر برگزاری همایش در تقویت جایگاه شرکت‌های یاد شده در منطقه جویا 
شدیم. در پاسخ به پرسش‌های مطرح شده جناب آقایان سنایی، مدیرعامل شرکت مهندسین مشاور خاک‌ بافت؛ دکتر 
زمانی، ریاست پژوهشکده علوم و تکنولوژی زیردریایی دانشگاه صنعتی اصفهان، پاک‌نژاد، مدیرعامل شرکت مهندسین 

مشاور طرح نواندیشان و حافظی مشادی، مدیر شرکت مهندسین مشاور سازه‌پردازی ایران موارد زیر را مطرح کردند.

بنــدر و دریـا
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در جهان جهانی‌ش��ده معاصر، پیش‌نیاز و الزام اولیه ب��رای حفظ »ارزش منابع،‌ 
کارآمدی و سال�مت کره زمین و بوم ـ زیس��ت آن« مستلزم داشتن یک تفکر و 

رویکرد جهانی است و دلیل بارز این ضرورت نیز، چیزی نیست جز این نکته:
در حال��ی که حلقه‌های زندگی فردی در هر گوش��ه‌ای از کره زمین، در پیوند با 
هزاران حلقه جهانی است، دیگر نمی‌توان »فردی و بخشی« تصمیم گرفت و عمل 
کرد. حال و هر اندازه، این حلقه‌های فردی به طیف‌ها و موضع‌های گسترده‌تری 

پیوند خورند، بر دامنه و پهنه آن نگاه و رویکرد جهانی‌نگر افزوده می‌شود.
مناطق س��احلی جهان، همچون دریاها و اقیانوس‌ها، بخش��ی از این حلقه‌های 
جهانی‌ش��ده هستند. بنگرید به این نکته‌ها که نش��انگر ضرورت وجود یک نگاه 

فرانگار در زمینه سواحل است.
الف( س��واحل، در پرتو فعالیت‌های اقتصادی و صنعتی خود می‌توانند دریاها را 

آلوده سازند.
ب( پس��اب‌ها، با عبور از س��واحل به دریاها راه می‌یابند و به این ترتیب دریاها و 

آب‌های بین‌المللی را آلوده می‌کند.
ج( با توجه به روند پیش��روی‌ها و پسروی‌های آب دریا، حدود و ثغور سواحل نیز 

تحت‌تاثیر قرار می‌گیرد.
د( امکان همگانی کردن اراضی ساحلی به نحوی که فرصت استفاده همگانی از دریا 
و اراضی ساحلی فراهم آید، وجود دارد. اما و به طور قطع نیاز است تا این استفاده 

به زیان سواحل و دریاها تمام نشود.
هـ( مظاه��ر زیبای س��واحل در چارچ��وب ظرفیت‌های گردش��گری، از جمله 
ترجیح‌های ناب برای اوقات فراغت و بهره بردن از جلوه‌های طبیعت ساحل و دریا 

هستند. اینها همه برخاسته از »امر مشترک« سواحل است.
موارد فوق و بررسی آنها، پیش‌نیازهای لازم برای حفظ پیوستگی سواحل کشورها 

با ایده‌های مربوط به سلامت کره زمین و دریاها را رقم می‌زنند.
ضرورت نگاه جهانی به سواحل

علاوه بر اقدام‌هایی که برای هماهنگی‌ها و تشریک مساعی برای تدوین، تصویب 
و اجرای قوانین، درون مرزهای هر کشور و به‌طور منفرد ‌صورت می‌گیرد، ‌ضرورت 
دارد تا پیرو یک نگاه و رویکرد »منطقه‌ای و جهانی« توجهی فراتر از این نیز‌ محقق 
شود. این مهم از آنجا متبادر است که با توجه به ابعاد برون‌مرزی برخی از پدیده‌های 
تاثیرگذار بر مناطق ساحلی )از جمله آلودگی آب‌های ساحلی که به طور مسلم، 
اثرات نامطلوب آنها، کشورهای دیگر منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای را نیز تحت‌تاثیر قرار 
می‌دهد(، باید هماهنگی و همکاری بین‌المللی، برای مقابله با پدیده‌های مخرب که 

سلامت دریاها را در معرض تهدید قرار می‌دهند، جاری و ساری شوند.
یکسان‌سازی قوانین و مقررات و فعالیت‌های همگانی کشورهای همکار برای مقابله 
با کاه��ش اثرات پدیده‌های مخرب برای دریاها، ‌می‌توان��د زمینه را بر اقدام‌های 
همه‌جانبه و در پهنه‌های وسی��ع‌تر فرامنطقه‌ای پشتیبانی و تدارک کند. »سهم 
اولیه« در این همکاری و مشارکت می‌تواند با توجه به »سطح و پهنه کشور مربوطه 
از دریا« باش��د، اما عمیق ش��دن این همکاری و مش��ارکت آن است که کشورها 
درمی‌یابند افق نگاه آنان، باید چش��م‌اندازی به وسعت تمامی سواحل سطح کره 

زمین را پوشش دهد.

دریاها و سواحل از چنان ضریب توجه بالایی برخوردار هستند که تعیین »سطح 
مشارکت« بر اساس »سهم کشورها از دریا« فقط در حد گام نخست و در چارچوب 
یک توافق اولیه برای همکاری باید تلقی شود. ادامه فرایندهای تکاملی و تمام‌پوش 
این همکاری، اس��توار بر یک »چشم‌انداز و نگاهی جهانی‌نگر است«، تا هر کشور 
بهره‌مند از سواحل دریا، تمامی سواحل جهانی را از آن خود بداند وآسیب وارده به 

هر بخش از سواحل کشورهای دیگر را نیز آسیبی به خود پندارد.
مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی )ICZM ( و نگاه جهانی‌نگر

به طور طبیعی، فرایندهای اولیه و زیرساختی مربوط به اعمال مدیریت یکپارچه 
مناطق ساحلی، بر اساس هماهنگی و همکاری کشورهای همسایه منطقه‌ای آغاز 
می‌شود. ماهیت این فرایند به آن معناست که در »گام اول« کشورهای همسایه 
در یک حوزه دریایی، ‌حول پدیده‌های تاثیرگذار بر مناطق ساحلی و مشترک بین 
خود، مبادرت به وضع قوانین و مقررات یا یکسان‌سازی قوانین و مقررات مشترک 
بین خود می‌کنند. »سهم خود از دریا« مبنای تقسیم وظایف موضوعه است. هدف 
از این پیش‌نیاز، ایجاد »روحیه مشارکت« بین کشورهای همسایه برای تدوین و 
تبیین عملیاتی قوانین و مقررات مشترک )و یا یکسان‌سازی قوانین( برای مقابله با 

عوامل تهدیدکننده مناطق ساحلی است.
»گام دوم« تعمیم دادن س��واحل موجود در محدوده منطقه به فرامنطقه است. 
اقدامی که طی آن »فرایند جهانی دیدن« پهنه‌های دریایی و س��واحل را ممکن 
می‌س��ازد. این گام، با این هدف تعریف می‌ش��ود تا رویه قانونی مقابله با »عوامل 
بیرونی« که در محدوده س��هم از دریای هیچ یک از کش��ورهای منطقه‌ای قرار 
نمی‌گیرد، مورد حمایت زیس��ت محیطی قرار گیرند. کنوانسیون‌ها،‌ راهبردی با 
هدف تامین همین نیاز هستند، اما کفایت موضوع را در چارچوب برنامه مدیریت 

یکپارچه مناطق ساحلی تامین نمی‌کنند.
از س��وی دیگر و به ویژه در ارتباط با گام دوم، ش��اید تلقی اولیه خلاصه در این 
معنا شود که هدف مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی، عملاً مربوط به »عملکرد 
کش��ورها« در محدوده »سواحل خود« اس��ت. این تلقی، یک برداشت توافقی و 
اولیه برای اعمال رویه‌ها برای احساس مسوولیت است. اما و آنچه که بیشتر مورد 
هدف اس��ت، ‌رسیدن به نقاط مشترکی از مشارکت‌اندیشی است که این تعهد را 
در سطوح فراملی ببیند. به مفهوم دیگر، اصل و مکنونات درونی مدیریت یکپارچه 
مناطق ساحلی این است که هر کشور برای مراقبت از سواحل منطقه‌ای و جهانی، 

از سواحل خود مراقبت می‌کند.
نتیجه آنکه:

ایجاد یک حس مشترک، با هدف توسعه نگاه و عملکرد مشارکت‌اندیشانه در 
خصوص سواحل، هرچند که از یک خاستگاه ملی و سرزمینی منشا می‌گیرد، 
اما دارای یک رویکرد جهانی به »مس��ایل س��واحل« اس��ت. عمق توفیق در 
مراقبت از س��واحل و جلوگیری از تخریب و آسی��ب‌دیدگی آنها، آنجاست که 
پیوندی بین کش��ورهای منطقه‌ای با محوریت یک بافتار جهانی ایجاد ش��ود؛ 
پیوندی که ضمن توجه داش��تن به مسوولیت‌های کش��وری و منطقه‌ای، به 
حفاظت از کره زمین برخیزد. این رویکرد نیازمند وجود »جهانی‌اندیش��ی به 
س��واحل ملی« است؛ رویکردی که وجود یک‌ «اخلاق اقتصادی ـ سیاسی« و 

حرفه‌ای در آن موج می‌زند. 

»سواحل دریاها«؛ 
حمید ودادیمرزهای بی‌مرز جهانی

پژوهشگر مطالعات اجتماعی ـ فرهنگی
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آب‌گرفتگ��ي و طغيان‎ه��اي دريايي، فرس��ايش و 
رسوب‎گذاري از مهم‌ترین پدیده‌های دریایی هستند 
که بر فرایند توس��عه پایدار در مناطق ساحلی و بر 
نحوه بهره‌برداری از منطقه س��احلی و لبه خشکی 
 Shore( در تماس ب��ا دریا که محدوده کران��ه‌ای
area( خوانده می‌ش��ود، اثرگذارند. متاس��فانه در 
کشور نمونه‌هايي وجود دارد كه عدم توجه و مطالعه 
کافي پديده‌هاي دريايي به اتلاف سرمايه‌گذاري‌ها 
منجر ش��ده اس��ت. پديده‎ها و فرآيندهاي دريايي 
مؤثر بر ناحيه س��احلي را مي‎توان از ديد مهندسي 
سواحل به دو گروه كلي پديده‎هاي هيدروديناميك 
و هيدروليك س��واحل شامل شرايط موج، جريان، 
خيزآب ناش��ي از باد و موج، جزر و مد و پديده‎هاي 
مورفولوژكي ش��امل فرآيندهاي رس��وب‌گذاري و 
فرسايش در محدوده ساحلي تقسيم‎بندي كرد. در 
حوزه دریای خزر تمام این فرایند‌ها به جز جزر و مد 

بر ناحیه کرانه‌ای موثر هستند.

نیم‌رخ منطقه ساحلی
منطقه س��احلی و اجزای آن به طور شماتیک در 
ش��کل 1 نمایش ش��ده اس��ت. چنین نیم‌رخی از 
س��احل مهم‌ترین اجزای منطقه ساحلی را نشان 
می‌ده��د. خط س��احل )Coastline(، خط کرانه 
 )Backshore( محدوده پسکرانه ،)Shoreline(
و محدوده پیش��کرانه )Foreshore( از مهم‌ترین 
بخش‌های منطقه ساحلی در تماس با دریا محسوب 
می‌ش��ود. خط ساحل بر اس��اس حد نفوذ دریا در 
بالاترین آب‌گرفتگی‌ها در خشکی قابل تشخیص 
 Sand( اس��ت. اغلب محل تشکیل تلَ ماس��ه‌ها
dunes( یا مرز نفوذ پوش��ش گیاهی وابس��ته به 
خشکی موقعیت آن را معلوم می‌کند. خط کرانه که 
مرز تماس پسکرانه و پیشکرانه است، در آن دسته از 
مناطق ساحلی که با آب‌های آزاد در تماس هستند 
و تحت تأثیر جزر و مد قرار دارند، براساس حد نفوذ 
متوسط جزر و مد قابل تشخیص است. بنابراین در 

آن دس��ته از محیط‌های دریای��ی که پدیده جزر و 
مد در آنها ملموس نیست، محدوده پیشکرانه عملًا 
وجود ندارد و خط کرانه تنها براساس موقعیت آب 
)حد خط تماس آب دریا با خشکی( قابل تشخیص 
اس��ت. در این دس��ته از محیط‌ه��ای دریایی خط 
ساحل براساس آب‌گرفتگی‌های بلندمدت شناسایی 
می‌ش��ود، بنابراین رفتارهای نوس��انی آب دریا در 
شناسایی مرزهای یادشده از اهمیت برخوردار است.

خط خطر پدیده‌های دریایی در سواحل  دریای 
خزر

تعیین موقعیت خط ساحل یا مرز بیرونی پسکرانه 
در خش��کی از مرزهای مهم محیط‌ه��ای دریایی 
محسوب می‌شود که بر سرنوشت توسعه اقتصادی 
و اجتماعی و به تبع آن کاربری‌های منطقه ساحلی 
اثرگذار اس��ت و می‌تواند مبنایی برای حفظ فاصله 
ایم��ن کاربری‌های انس��انی از ی��ورش پدیده‌های 

افشین دانه کار- عضو هیأت علمی دانشگاه 
تهران و مدیر طرح مدیریت کیپارچه مناطق 

ساحلی کشور
محم�د رض�ا الهی�ار- مدیر کل مهندس�ی 

سواحل و بنادر، سازمان بنادر و دریانوردی

خط تراز 25 - متر 
گزینه‌ای برای حریم سواحل دریای خزر

مديريت يكپارچه مناطق ساحلي فرآيندي مداوم و پويا است كه هدف نهايي آن 
نيل به تصميماتي جامع براي اس�تفاده پايدار، توسعه و حفاظت از منابع و نواحي 
دريايي و ساحلي است. در اين راستا نگاهي يكپارچه به مجموعه عوامل موثر در 
مناطق ساحلي، مي‎تواند مقدمات لازم را براي اخذ تصميمات مديريتي- اجرايي 
در پروژه‎هاي مختلف، ممكن س�اخته و بسياري از اين پروژه‎ها را از اتلاف منابع، 
دوباره‎كاري‎ها يا خطاهاي مهندسي برهاند. نوار ساحلي )Shoreline( مهم‌ترين 
ناحي�ه در منطقه س�احلي و محل تأثير متقابل خش�كي و دريا بوده و ش�ناخت 
ويژگي‎ه�اي اين منطقه ب�راي برنامه‎ري�زي درخصوص تعيين ان�واع كاربري‎ها و 
فعاليت‎ها از اهميت زيادي برخوردار اس�ت. محدوديت‌ها و ميزان آس�يب‎پذيري 
مناطق س�احلي در اثر تاثيرات متقابل دريا و خش�کي از جمله عواملي است كه 
مي‎تواند كليات و اس�اس تصميم‎گيري‎هاي استراتژيك و مديريتي را تحت تأثير 
قرار دهد. بديهي است که تصميم‌گيري مديران و تدوين دستورالعمل‌هاي مربوطه 
اگر منطبق با اصول حاکم و ويژگي‌هاي طبيعت منطقه ساحلي نباشد، نمي‌تواند به 

راهبردي صحيح در ارتقا و پيشرفت منطقه ساحلي منجر شود.
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دریایی محس��وب شود. خط س��احلی تحت تاثیر 
پدیده‌های مهم دریایی از جمله خيزآب ناش��ي از 
باد، خيزآب ناشي از موج، خيزآب ناشي از تغييرات 
فشار و بالاروي موج نسبت به تراز آب قرار دارد که 
در درياي خزر بر اثر تغييرات بلندمدت آب دریا قابل 

تشخیص است.
این م��رز به عن��وان مرز مح��دوده اثرپذی��ری از 
پدیده‌ه��ای دریای��ی در مطالعات ط��رح مدیریت 
یکپارچه مناطق ساحلی کشور به عنوان خط خطر 
معرفی شده است. خط خطر در دریای خزر، خطي 
بر روي خش��کي اس��ت که آب دريا در اثر شرايط 
توفاني يعني خيزآب ناش��ي از باد، خيزآب ناش��ي 
از موج، خيزآب ناش��ي از تغييرات فشار و بالاروي 
موج نس��بت به تراز آب درياي خزر بر اثر تغييرات 
بلندمدت به آن می‌رسد، بنابراین به شیوه زیر قابل 

محاسبه است.
خيزآب ناشي از تغييرات فش��ار+ خيزآب ناشي از 
باد + خيزآب ناش��ي از موج + ب��الاروي موج + تراز 
آب در��ياي خزر در دهه آينده = تراز خط خطر در 

دریای خزر
ت��راز خط خطر یک ک��د ارتفاعی برای تصمیمات 
مدیریتی است و با توجه به اثرات کوتاه مدت آب با 
ممنوعیت‌های مکانی برای توسعه کاربری‌ها همراه 
نخواهد بود، بلکه تنها رعایت استانداردهای ساخت 
و ساز با توجه به احتمال بروز پدیده‌های دریایی را 
الزام‌آور می‌کند. چنین رویکردی با توجه به سابقه 
بقای زندگی‌های ش��هری و پایداری فعالیت‌ها در 
منطقه ساحلی خزر و انعطاف‌پذیر بودن آنها نسبت 
به این رخدادهای طبیعی و همچنین ارزش بالای 
زمین‌های منطقه ساحلی اتخاذ شده است. چنین 
رویه‌ای در کش��ورهایی که گاه در معرض سونامی 
و یا تندبادهای دریایی قرار می‌گیرند نیز مش��اهده 
می‌شود. درواقع به سبب احتمال وقوع پایین و دوره 
بازگشت بلند‌مدت از یکسو و اثرگذاری کوتاه‌مدت، 
ترازهای ارتفاعی خط خطر صرفاً جنبه هوشیاری 
و رعای��ت ملاحظات مربوط��ه را دارد. با این وجود 
تغییرات تراز آب دریای خزر در اثر نوسان تدریجی 
دوره‌ای، به س��بب تداوم آب‌گرفتگ��ی و اثرگذاری 
پایدار بر اقتصاد و رفاه اجتماعی مس��تلزم رویکرد 
دیگری اس��ت و محدوده‌های تحت تاثیر آب لازم 
است با ممنوعیت‌های کاربری و یا دفاع مهندسی 

مواجه باشد.

تراز آب درياي خزر 
نوس��انات تراز آب درياي خزر نه تنها از نقطه نظر 
مسایل هيدروژئومورفولوژي بلكه از نقطه نظر اثرات 
اقتصادي نمونه‌اي بارز از درياهاي بس��ته به شمار 
مي‌رود. اين نوس��انات چنان حایز اهميت هستند 
��كه تقريباً كل اقتصاد منطق��ه را تحت تأثير قرار 
مي‌دهند. تال�ش زيادي به تش��ريح و پيش‌بيني 
تغييرات تراز آب درياي خزر اختصاص يافته است، 

با اين همه اين مسأله هنوز حل نشده و به صورت 
مشكلي فراروي تصمیم‌گیران قرار دارد.

از حدود 2000 سال قبل به تدريج سطح آب خزر 
بالا آمده اس��ت، به‌گونه‌ای كه در قرن 13 ميلادي 
این جابه‌جایی به 20 متر رس��يد. اين روند تا قرن 
ً‌ كاهش  نوزدهم ادامه داشت، ولي پس از آن مجددا
س��طح آب دريا شروع شد. در سال 1800 ميلادي 
ت��راز آب دريا حدود 6 متر بالاتر از س��طح امروزي 
بود. از سال 1930 میلادی )1308 خورشیدی( آب 
دريا به‌طور ناگهاني شروع به كاهش نمود و اين روند 
تا س��ال 1977 میلادی )1356 خورشیدی( ادامه 
داش��ت و به‌طور متوسط هر س��ال 6/6 سانتي‌متر 
كاهش تراز سطح آب اتفاق افتاد. از سال 1977 تا 
سال 1995)1374 خورشیدی( افزايش سطح آب 

با شتاب و شيب قابل توجهي به وقوع پیوست.  
اگرچه پیش‌بینی روند تغییرات یادش��ده به‌دلیل 
ناش��ناخته بودن علت آن تا حدی پیچیده است، 
استفاده از تمام داده‌های موجود و تحلیل آماری 
آنها می‌تواند تاحدی انجام برنامه‌ریزی‌های آینده را 
امکان‌پذیر س��ازد. در سواحل ایران ثبت تغییرات 
درازمدت تراز آب دریای خزر در ایس��تگاه انزلی 
انجام ش��ده و ایستگاه نوشهر نیز دارای ثبت تراز 
آب در دوره‌ای چندساله است. در کنار این داده‌ها 
اطلاعات منابع روس��ی نیز در چند ایستگاه مورد 
اس��تفاده قرار گرفته است. شکل 2 تغییرات تراز 
دریای خزر از س��ال 1305 تا 1382 خورشیدی 

را نمایش می‌دهد. 
به‌رغ��م تن��وع ديدگاه‌ه��اي كارشناس��ان درباره 
عل��ل تح��ولات ت��راز آب در��ياي خزر براس��اس 
آخرين اطلاع��ات و تحليل‌هاي علمي، علل آب و 
هواش��ناختي بيش از بقيه عوامل در تغييرات تراز 
آب اثر داش��ته‌اند. اين عوام��ل از طريق تغيير در 
متغيرهاي بيال�ن آبي يعن��ي افزايش مؤلفه‌هاي 
ورودي نظير بارندگي، ورودي رودخانه‌اي )به ويژه 
رودخانه ولگا( و كاهش تبخير بر روي نوسانات تراز 
آب اثر داش��ته‌اند. پس از عوامل ياد شده مي‌توان 
از آثار انس��اني نظير انسداد كانال قره‌بغاز و آبياري 

اراضي آسياي مركزي نام برد.
محقق��ان عموماً در پيش‌بيني‌ه��اي خود افزايش 
سطح درياي خزر تا سال 2010 را پیش‌بینی کرده 
بودن��د، چراكه تا اين تار��يخ، دوره تغييرات چرخه 
آب و هوای��ي ��كه از دهه 1970 میلادی ش��روع 
ش��ده و سبب تغيير وضعيت دريا از حالت پسروي 
به پيش��روي شده اس��ت، ادامه ميي‌ابد. همچنين 
پيش‌بيني ش��ده است كه تا س��ال 2020 تراز آب 
نهایتاً به 25- متر برس��د. تراز برآوردی سطح آب 

خزر در سال 2035 میلادی نیز 21- متر است.
ميانگين بلندمدت تراز آب دریای خزر در طي ادوار 
گذشته 27/6- متر مطلق بوده است. در دوره‌هاي 
100 ساله تراز آب، نوساني از 0/4 متر )از قرن ششم 
قبل از ميلاد تا قرن هفتم بعد از ميلاد( تا 0/3 متر 
)از قرن هش��تم تا عصر حاضر( داش��ته اس��ت. در 
عصر حاضر افزايش تراز دوره بلندمدت حدود 0/3 
سانتي‌متر در سال بوده است. در طي ادوار گذشته 
تراز متوس��ط سطح آب دريا )حدود 40 درصد( در 
ح��د فاصل رق��وم 25- تا 27- مت��ر و )حدود 70 
درصد( كه تغييرات اصلي را شامل مي‌گردد، در حد 

فاصل رقوم 24- تا 30- متر بوده است.
در حال حاضر و با دانش امروزين، پيش‌بيني قابل 
اطميناني كه براس��اس آن بت��وان ميزان و جهت 
تغييرات سطح درياي خزر را از قبل حدس زد وجود 
ندارد، لذا فرضيه تجربي نوسانات شبه‌تناوبي سطح 
دريا كه براساس داده‌هاي زمين‌ريختي، تاريخي و 
آماره‌هاي پيش‌بيني استوار است، مي‌تواند بيشتر 
قابل قبول باشد. بررسي‌ها نشان مي‌دهد كه سطح 
درياي خزر، بعدها نيز دستخوش نوسانات درازمدت 
)از جمله دوره 30 س��اله و دوره صد ساله( خواهد 
شد. اين نوسانات در محدوده تراز مطلق 20- تا 26- 
)خط س��احلي قبل از س��ال 1929( و در محدوده‌ 
29- تا 33- )نزدكي به خط ساحلي سال 1977( 

خواهد بود.
نرخ تغييرات ت��راز آب دريا ني��ز از اهميت زيادي 
برخوردار اس��ت. نرخ معمول ب��راي تغييرات 150 

شکل 1- الگوی عمومی نیم‌رخ ساحل و آب‌های ساحلی
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سانتيمتر در طول 10 سال است )15 سانتيمتر در 
س��ال( كه در طول قرن بيستم دو بار اتفاق افتاده 
است. در دوره‌هاي زماني طولاني‌تر، شكل معمول 
براي تغييرات ش��ديد 10 متر در دوره 1000 سال 
بوده اس��ت. در صورتيك‌ه داده‌هاي شكل‌های 2 و 
3 قابل ‌اطمينان باشند، بحراني‌ترين نرخ تغييرات 
14 متر در كي دوره 300 س��اله يا به عبارتي 14 
متر افزايش و س��پس 14 متر كاهش در كي دوره 
700-800 سال بوده است. بنابراين تغييرات شديد 
در تراز آب درياي خزر بيشتر خصوصيت رژيم آن 
در مقياس زماني 10 و 100 ساله را نشان مي‌دهد. 
در اين بررسي‌ها بايد سياست هاي توسعه اقتصادي 

نيز در نظر گرفته شود.
اس��تراتژي فعاليت‌هاي اجتماع��ي- اقتصادي در 
منطقه ساحلي درياي خزر را بايد با توجه به دامنه 
نوسانات يادشده تدوين کرد و ضمن آن به دو مرز 
پيشروي و پسروي دريا توجه داشت و نخستين مرز 
پيش��روي را بايد از هم اكنون حفاظت کرد، زيرا با 
توجه به سرعت بالا آمدن آب دريا، اماكن اقتصادي- 
اجتماعي در معرض آبگرفتگي و تخريب قرار دارند. 
هنگام اجراي تمهيدات حفاظت مهندسي سواحل، 
مناطق مهم بايد در اولويت قرار گيرند. در اين راستا، 
ت��راز آب را بايد در 26- و 25- متر در نظر گرفت. 
بايد متذكر شد كه سال‌هاي زيادي )قرن 19 و اوايل 
قرن 20( سطح درياي خزر در اين ارتفاع قرار داشت 
و اين بدان خاطر بوده كه اولاً جريان آب رودخانه‌ها 
زياد بود و ثانياً سالانه 11 كيلومتر مكعب آب خزر 
ب��ه خليج »ميورت وي كولتوك« و »كايداك« )در 

سواحل شرقي( جريان ميي‌افت.
در آينده تراز آب درياي خزر ممكن است در ارتفاع 
25- و 26- مت��ر براي درازمدت تثبيت ش��ود يا 
س��رعت بالا آمدن آن كاهش يابد كه اين شرايط 
امكان مي‌دهد تا در فرصتي مناسب براي حفاظت 
س��واحل، تمهيدات لازم فراهم ش��ود. با توجه به 
امكان افزايش تغييرات اقليمي در آينده و در نتيجه 

تغييرات تراز آب، روند افزايشي تا ارتفاع 22- و 20- 
متر و ��يا برعكس پایين رفتن آن تا تراز 29- متر 

منتفي نخواهد بود. 
با توجه به احتمال افزايش تراز دريا تا ارتفاع 25- و 
26- متر و افزايش بيش��تر آن هنگام مد توفان )به 
ميزان 1 تا 3 متر( پيشنهاد مي‌شود كه حريم ايمني 
با توجه به شرايط محلي در حدود 22- تا 23- متر 

تعيين ‌شود.

چالش‌های حریم فعلی دریای خزر 
حریم دریای خزر در قانون اراضی مستحدث و 
ساحلی )مصوب 1354/4/29( مورد اشاره قرار 
گرفته اس��ت. مطابق ماده 1 این قانون، حریم، 
قس��متی از اراضی س��احلی یا مستحدث است 
ک��ه از یک طرف متصل به آب دریا، دریاچه یا 
خلیج یا تالاب است. همین ماده اراضی ساحلی 
را نیز پهنه‌ای با عرض مشخص از اراضی مجاور 
دری��ا، دریاچه یا خلیج تعریف کرده که حداقل 
از یک س��و ب��ه کنار دریا، ی��ا دریاچه یا خلیج 
متصل اس��ت. هرچند در قانون یاد ش��ده کنار 
دریا تعریف نمی‌شود، اما می‌توان از آن، مفهوم 
و جایگاهی معادل ناحیه کرانه‌ای مستفاد کرد. 
قانون یادش��ده اراضی مستحدث را زمین‌هایی 
تعریف کرده که در نتیجه پایین رفتن س��طح 
آب ی��ا هر نوع جری��ان آب در کرانه‌های دریا، 
دریاچه‌ه��ا و جزای��ر یا در نتیج��ه پایین رفتن 
آب یا خش��ک ش��دن تالاب‌ها ظاه��ر یا ایجاد 
می‌ش��ود. در واقع اراضی مستحدث بخشی از 
اراضی س��احلی است که به س��بب نوسان آب 
ی��ا تحولات اقلیمی ب��رای دوره‌ای، آب خود را 
از دس��ت می‌دهد و در واقع خش��کی جدیدی 
احداث می‌ش��ود. در محیط‌های دریایی چون 
تح��ولات نوس��ان آب ب��ا تغییرات ت��راز آب و 
در عم��ل یک ش��اخص ارتفاعی همراه اس��ت، 
موقع��یت اراضی مس��حدث را ن��یز می‌توان با 

چنین ش��اخص‌هایی تعیین کرد. بند ب ماده 
2 قانون اراضی مستحدث و ساحلی نیز عرض 
اراضی مس��تحدث دریای خزر را خط ترازی به 
ارتفاع 150 س��انتی‌متر از ت��راز آب در آخرین 
نقط��ه پیش��رفت آب دری��ا در س��ال 1342 
خورشیدی )برابر با سال 1963میلادی( تعیین 
کرده اس��ت. لازم به توجه اس��ت که در س��ال 
1342 تراز آب دری��ای خزر در ارتفاع 27/82 
پايين‌تر از آب‌هاي آزاد قرار داش��ت و با توجه 
به شکل 2 آشکار است که این سال پایین‌ترین 
موقعیت تراز آب ثبت‌ش��ده نسبت به سال‌های 
گذش��ته بود. همچنین با توجه به سابقه ثبت 
ابزاری نوس��انات دریای خ��زر، بالاترین میزان 
تراز ثبت‌شده معادل میزانی است که قانونگذار 
به آن توجه داش��ته است. همچنین با توجه به 
اینکه اراضی مسحدث گاه اراضی وسیعی را در 
خش��کی مجاور دریا به خود اختصاص می‌داد، 
قانون اراضی مس��تحدث و ساحلی برای دریای 
خ��زر عرض اراض��ی س��احلی را تعریف نکرده 
است. به همین سیاق برای سواحل خلیج‌فارس 
و دری��ای عمان، عرض اراضی س��احلی تعریف 
ش��ده و مح��دوده‌ای برای اراضی مس��تحدث 
تعیین نش��ده اس��ت. در خطه جنوب نوسانات 
آب دری��ا در اث��ر ج��زر و مد اتف��اق می‌افتد و 
فراتر از محدوده کرانه‌ای نیس��ت، در حالی‌که 
در خطه شمال اراضی مستحدث در اثر نوسان 
تدریج��ی و دوره‌ای آب دریای خ��زر به وقوع 
می‌پیون��دد و اثرگذاری آن گاه بسی��ار فراتر از 
محدوده کرانه در خش��کی توس��عه می‌یافت و 

کرانه‌های جدیدی پدید می‌آورد.
به این ترتیب در س��واحل دری��ای خزر، حریم 
دریا قس��متی از اراضی مس��تحدث است که از 
یکس��و به دریا متصل اس��ت. مطابق بند د ماده 
2 قان��ون اراضی مس��تحدث و س��احلی، حریم 
دریای خزر 60 متر از آخرین نقطه پیش��رفتگی 
آب در س��ال 1342 است. به این ترتیب به رغم 
آنک��ه مبنای س��ال 1342 ب��رای تعیین عرض 
اراض��ی مس��تحدث دریای خزر درس��ت به‌نظر 
می‌رس��د )زیرا پایین‌ترین تراز ایستابی خزر در 
زمان قانونگذاری بوده اس��ت( اما مبنای دقیقی 
ب��رای تعیین حریم دریا نیس��ت، زی��را بدیهی 
اس��ت با بالا آمدن آب خزر ای��ن عرصه یه زیر 
آب خواه��د رفت که ش��کل‌های 2 و 3 نیز این 
موضوع را آش��کار می‌سازد. در دهه 40 و اوایل 
دهه 50 خورشی��دی آب خزر بالا آمد و حریم 
ب��ه زیر آب رف��ت. طی نیمه‌ه��ای دهه 50 آب 
خزر عقب‌نشی��نی کرد و بین حریم تا لبه دریا 
اراضی جدیدی احداث شد که قانون در ارتباط 
با آن تکلیفی تعیین نکرده بود. از اواخر دهه 50 
خورشیدی تاکنون نیز آب دریا بالا آمده و آنچه 
قانون به عنوان حریم دریای خزر تعیین کرده، 

به زیر آب رفته است.

1 1 لغايت 382 30 در طي سالهاي 5 ايستگاه ترازسنجي انزلي)  نمودار نوسانات سطح آب درياي خزر (
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جمع‌بندی و پیشنهادات
ب��ه ای��ن ترتیب با توجه به تحولاتی که از ثبت دس��تگاهی تغییرات س��طح 
آب دریای خزر در اختیار اس��ت، اقدامات چندی ضرورت دارد که پیشنهاد 

می‌شود. 
به رغم تلاش‌های فراوانی که با کاربرد روش‌های آماری و تحلیل‌های ریاضی 
صورت گرفته، معلوم شده است که رفتارهای نوسانی دریای خزر به درستی 

قابل پیش‌بینی نیست و تمامی تجارب گذشته با ناکامی مواجه بوده است.
دری��ای خزر با دوره‌ه��ای مختلف افزایش و کاهش مواجه بوده اس��ت و در 
دوره‌های بلندمدت چند صد ساله، نرخ تغییرات نوسان تراز با دوره‌های چند 
ده ساله متفاوت بوده و هر دوره كاهش و افزايش به‌طور متوسط حدود 400 

سال طول کشيده است. 
نتایج ثبت دس��تگاهی تراز دریای خزر نش��ان داده اس��ت که طی یک قرن 
گذش��ته تراز آب دریا به خط ارتفاعی 25- متر نرسی��ده اس��ت و این تراز 
ارتفاعی را می‌توان اطمینان‌بخش‌ترین تراز برای برنامه‌ریزی‌های میان مدت 

)حداقل بازه 10 ساله( قلمداد کرد.
ب��ا توجه به ناموزون ب��ودن رفتار نوس��انی آب دریای خزر، ضروری اس��ت 
تراز‌های مدیریتی آن که مبنای حقوقی برای برنامه‌های اقتصادی و اجتماعی 

محسوب می‌شود، در هر 10 سال مورد بازبینی و روندیابی قرار گیرد.
ب��ا توج��ه به اینکه دریای خ��زر در دوره بلندمدت افزایش ت��راز قرار دارد و 
نرخ متوس��ط این افزایش معادل 15 س��انتی‌متر در س��ال اس��ت و یا توجه 
ب��ه موقعیت فعل��ی آب خزر )ت��راز 26/56- متر( برای ده��ه آینده افزایش 
س��طح آب تا تراز 25- متر قابل پیش‌بینی اس��ت. این ت��راز از نظر عملیات 
کارتوگرافیک و نقشه‌س��ازی با توجه به نقش��ه‌های توپوگرافی بزرگ مقیاس 

موجود )1:25.000( به راحتی قابل نقشه‌سازی است.
با توجه به محدودیت زمین‌های جلگه ساحلی ایران در تماس با دریای خزر 
و ارزش اقتصادی این زمین‌ها از یک سو، چگالی بالای سکونتگاه‌های انسانی 
و تراک��م زیاد جمعیت در این خطه، همچنین تولید محصولات اس��تراتژیک 
در پهنه س��احلی خزر، در صورت پایش‌های دهس��اله، چنانچه افزایش تراز 
آب به بیش از تراز یادش��ده مش��اهده ش��د، هرگونه مقابله‌ای در چارچوب 
دفاع س��احلی و از طریق س��اخت موانع فیزیکی ص��ورت خواهد گرفت. در 
بدبینانه‌تری��ن حالت و در حس��اس‌ترین مناطق ارتفاع چنین س��ازه‌هایی از 
مح��ل خط ارتفاع 25- متر، بیش از 5 مت��ر )چنانچه آب در تراز 20 - متر 

برسد( نخواهد بود. 
منبع از:

مطالعات طرح مدیریت یکپارچه مناطق س��احلی کشور - مصوب شورایعالی 
شهرسازی و معماری کشور

شكل 3 ـ   تغييرات تراز آب درياي خزر طی قرن بیستم



اي�ن مقاله به بررس�ی ويژگی‌ه�ای مختلف 
کاربری اراضی در سواحل پرداخته و با توجه به 
تقسيم‌بندی عملکردی 3 سطحی کاربري‌ها و 
با عنايت به ويژگي‌های کاربري‌ها در سواحل 
ش�مال و جن�وب به س�هم و نس�بت اراضی 
در پهنه‌بندی‌ه�ای فوق‌الذک�ر پرداخته و در 
انتها نيز مقايسه‌ای تطبيقی بين کاربري‌های 

ساحلی شمال و جنوب نموده است.
تعاريف ��

کاربري زمين
اصطلاح کاربري زمين، در ابتدا به منظور نظارت 
برچگونگي استفاده از زمين مطرح شد، ولي همراه 
با رش��د دانش برنامه‌ريزي، مفهوم گس��ترده‌تري 
يافت )مهندس��ان مشاور پارس ويس��تا، 1380(. 
برنامه‌ريزي زمين به چگونگي اس��تفاده، توزيع و 
حفاظت از اراضي اطلاق مي‌شود. )زياري، 1384(

از آنجا که مناطق ساحلي همواره مورد توجه انسان 
براي انواع فعاليت‌ها، ش��امل صنعتي، سکونتي و 

تفريح��ي و... بوده اس��ت و همچنين ويژگي‌هاي 
خاص و منحصر به فرد زيست‌محيطي، اقتصادي، 
اس��کان و ... اين مح��دوده را از ديگر مناطق جدا 
مي‌سازد، اين محدوده نيازمند برنامه‌ريزي جداگانه 
و با رويکرد توجه خاص به ارتباط خش��کي و دريا 

مي‌باشد.
محدوده مناطق ساحلي به آب‌هاي ساحلي، خط 
س��احلي، زمين‌هاي بلافصل ساحلي و زمين‌هاي 
ساحلي داخلي تقسيم مي‌شود و کاربري زمين در 
اين مناطق اهميت بسزايي دارد، زيرا هدف اصلي 
در اين مناطق بررسي چگونگي استفاده از سواحل 
بدون آسيب رساندن به بوم‌هاي طبيعي و حفاظت 

از منابع است.
در مس��اله کاربري اراضي مناطق س��احلي س��ه 

رويکرد متفاوت مطرح است:
- رويک��رد حفاظتي: با ه��دف حفاظت از محيط 
زيست و تنوع زيس��تي منطقه ساحلي در بخش 

خشکي و دريا و افزايش سطح بهداشت عمومي

- رويکرد توسعه‌اي: با هدف توجه به رشد اقتصادي 
ـ اجتماعي در مناطق س��احلي و ايجاد دسترسي 
عمومي به س��احل و دريا در زمين��ه بهره‌برداري 

تفريحي و تقويت منابع ساحلي
- رويک��رد مديريتي: با هدف ايجاد و برقراري يک 
اس��تراتژي يکپارچه در مناطق ساحلي به منظور 
حداکثر برداش��ت پايدار و ايجاد سازگاري و توازن 
در بهره‌ب��رداري از منابع س��احلي با هماهنگي و 

همکاري سازمان‌ها و ادارات ذي‌ربط
تعيي��ن کاربري مطل��وب بخش��ي از برنامه‌ريزي 
کارب��ري زمين اس��ت که به چگونگي اس��تفاده، 
توزيع و حفاظت زمين مي‌پردازد و نحوه تقس��يم 
و تخصيص زمين و م��کان بهينه براي مصارف و 
کاربردهاي متن��وع و مورد نياز را مورد توجه قرار 
مي‌دهد. در اين فرايند، استفاده از سنجش زيست 
محيطي و بررسي مطلوبيت و سازگاري در ارتباط 
با کاربري‌هاي وضع موجود و پيشنهادي از اهميت 
زيادي برخوردار اس��ت و بررسی نحوه استفاده از 

بررسي ويژگي‌های کاربری اراضی سواحل کشور
)مقايسه نحوه استفاده از اراضی در سواحل شمال و جنوب(

س�حر مختاري-  دانشجوي دكتراي محيط زيست و كارشناس ناظر طرح 
مديريت يكپارچه مناطق ساحلي

آيت اله رضازاده- ریيس اداره نظارت بر سواحل سازمان بنادر و دریانوردی

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 461391



اراض��ی در وضع موجود يک��ی از مهم‌ترين ارکان 
ش��ناخت وضعيت ب��رای برنامه‌ريزی‌های آتی به 

شمار می‌رود.
)Zoning( ـ منطقه‌بندی

يک��ی از واژه‌ه��ای مورد اس��تفاده در برنامه‌ريزی 
کاربری اراضی، منطقه‌بندی و نحوه دس��ته‌بندی 
از کاربري‌ه��ای مختلف اس��ت. واژه منطقه‌بندي 
اختص��اص  جنب��ه  دو  در  عمدت��اً   )Zoning(
زمي��ن براي اهداف و��يژه و کنترل کاربري ارتفاع 
و ساختمان‌س��ازي مفهوم ميي‌ابد و يک جنبه به 
نظم‌بندی معطوف مي‌شود، بنابراين منطقه‌بندي 
ب��ه عنوان نظم يا قانون در جهت اس��تفاده زمين 
و س��اخت و س��از و ارتفاع و تراکم س��اختمان‌ها 
در نواح��ي ويژه براي اه��داف هماهنگ امنيتي، 

بهداشت، رفاه عمومي و اجتماع است. 
اصولاً کنترل کاربري زمين از طريق منطقه‌بندي، 
تفکيک اراضي صدور پروانه س��اختمان و ماليات 

زمين صورت مي‌گيرد. 
منطقه‌بن��دي ابزاري اس��ت که الگوي مناس��ب 
کارب��ري زمين را تضمين مي‌کند ت��ا کاربري‌ها، 
کاملًا در ارتباط با يکديگر باشند و فضاي مناسب 

براي هر نوع توسعه را فراهم کند.
در حقيقت منطقه، ناحيه‌اي است که داراي عوارض 
يا ویژگی‌های خاصي باشد و به صورت منطقه‌اي 
همگن از فعاليت‌ها و يا خصوصيات طبيعي تعريف 
مي‌شود )زياري، 1384(. تخصيص کاربري اراضي 
به استفاده بهينه از زمين مي‌انجامد، اما به لحاظ 
مديريت و برنامه‌ريزي، برنامه‌ريزان س��احلي نياز 
به يک اب��زار قدرتمند براي کنترل و تعديل نظام 
کاربري زمي��ن دارند. اين اب��زار قدرتمند، همان 
منطقه‌بندی است. منطقه‌بندی در مناطق ساحلي 
مي‌توان��د در کنت��رل و نابودي محيط زيس��ت و 
اجتناب از تقابل‌هاي اجتماعي ـ اقتصادي و زيست 
محيطي ياري‌رس��ان باشد و به مديران محلي در 

اعمال توسعه مناسب کمک کند.
طبقه‌بندی کاربری اراضی ساحلی

بررسی تجارب جهانی در زمينه مديريت يکپارچه 
مناطق س��احلی، نش��ان‌دهنده وجود اشتراکات 
نس��بی در نحوه اس��تفاده از اراضی ساحلی است. 
وجود اکوسيس��تم مش��ترک آب و خش��کی در 
س��احل، باعث ش��ده که عملکردهای مش��ترکی 
نيز در اقصی نقاط جهان در س��واحل ایجاد شود 
و اگر چه بنا به ش��رايط اقتص��ادی- اجتماعی در 
نوع و مقياس کاربری‌ها تفاوت به‌وجود آيد، اما در 

ماهيت عملکردی از اشتراک برخوردار شوند.
به عن��وان مثال می‌توان ب��ه طبقه‌بندی کاربری 
اراضی در کش��ور آلمان و آمريکا اشاره کرد که در 

موارد زير اشتراک داشته‌اند.
- کشاورزی	

- آبزی پروری

- بندر و لنگرگاه
- نظامی

- اکتشاف نفت و گاز
- توریسم

با توجه به اشتراکات فوق‌الذکر، در صورتي‌که هدف 
از شناسايي ارکان اصلی و طبقه‌بندی کاربري‌های 
اصلی س��واحل مدنظر باش��د، ضروری است که از 
يک الگ��وی طبقه‌بندی سيس��تماتيک برای اين 
منظور استفاده شود. واقعيت اين است که تاکنون 
سيس��تم طبقه‌بندی اس��تاندارد و مشخصی برای 
کاربری اراضی سواحل انتشار نيافته است و عمده 
کشورها نيز به تناسب نقش و عملکرد فعاليت‌های 
اصلی سواحل، به دسته‌بندی اقدام کرده‌اند. از اين 
رو ضروری است که برای طبقه‌بندی کاربری اراضی 
سواحل کشور به تناسب عملکردهای اصلی سواحل، 

طبقه‌بندی و دسته‌بندی خاص به‌وجود آید.
ب��رای ني��ل ب��ه ا��ين مقص��ود، کل کاربري‌های 
شناسايي‌ش��ده در مطالع��ات مرحل��ه اول طرح 
مديريت يکپارچه مناطق س��احلی که قريب 50 
عملکرد مختلف را ش��امل می‌ش��وند، شناسايي 
و طبقه‌بن��دی براس��اس آنها انجام گرفته اس��ت 
)نمودار ش��ماره 1(. طبقه‌بن��دی کاربري‌ها در 3 
س��طح مختلف از نظر ماهيتی ولی مرتبط از نظر 
عملکردی انجام گرفته که مشخصات و ويژگي‌های 

هر يک به شرح زير است:
طبقه‌بندی اراضی در سطح اول: 

طبقه‌بندی کلی اراضی به لحاظ ويژگی ش��اخص 
عملکردی و متف��اوت از نظر ماهيت به گونه‌ای که 
بتواند کلي��ت اراضی را از لح��اظ ويژگی‌های قابل 
تشخيص با ساير اراضی فراهم نمايد. در اين خصوص 
کل اراضی ساحلی به 3 دسته اصلی اراضی احداثی، 

اراضی سبز و باز و اراضی آبی تقسيم شده‌اند.
الف( اراضی احداثی: اراضی است که فعاليت انسان 
ـ ساخت به‌طور مش��خص در آنها نقش داشته و 
مداخلات انسانی در زمينه تغيير و نحوه استفاده 
از اراضی در آنها بيشترين سهم را داراست )مانند 
سکونتگاه‌ها، زيرساخت‌ها و ...(. اين اراضی اگر چه 
از نظر مس��احت کمترين ميزان را در بين س��اير 
اراضی س��احلی به خود اختصاص داده‌اند )قريب 
4 درص��د( اما به دليل ش��دت و ن��وع مداخلات 
انس��انی، بالاترين آلايندگی و اثرات تخريبی را در 

اکوسيستم ساحلی فراهم کرده‌اند.
ب( اراضی س��بز و ب��از: منظور اراضی اس��ت که 
ماهيت عملک��ردی آنها، محيط س��اخت بودن و 
مرتبط با خش��کی بودن اس��ت و عموماً بالاترين 
س��هم را در بين اراضی ساحلی به خود اختصاص 
می‌دهند )همانند اراضی کشاورزی، جنگلی و ...(. 
ويژگی ش��اخص اين اراضی اهميت آنها به لحاظ 
موقعيت حساسيت‌های زيست محيطی و ذخيره 
اکولوژيکی ساحلی است. در حقيقت ظرفيت‌های 
بالقوه و ذخاير ارزشمند ساحل در اين گونه اراضی 

قرار گرفته و يک��ی از وظايف مهم طرح مديريت 
يکپارچه، صيانت و حفاظت از اين منابع است.

ج( اراضی آبی: منظور اراضی اس��ت که در ارتباط 
مس��تقيم با آب ولی در محدوده اراضی س��احلی 
قرار می‌گيرند. شايد عمده‌ترين اين گونه اراضی، 
تالاب‌ها اس��ت که وجه اشتراک اکوسيستم آب و 
خش��کی و ارتباط مستقيم آنها با يکديگر را دربر 
می‌گيرد و يا اس��تخرها و آبگيرهای ساحلی است 

که برای پرورش آبزيان اختصاص يافته است.
اين قبي��ل اراضی ني��ز همانند اراض��ی احداثی، 
س��هم قابل توجهی از ساحل ندارند، ولی به دليل 
حساس��يت‌های زيس��ت‌محيطی و آس��تانه‌های 

تاثيرگذاری از اهميت زيادی برخوردارند.
طبقه‌بندی اراضی در سطح دوم:

س��طح دوم طبقه‌بن��دی اراضی براس��اس جزيي 
ک��ردن عملکرده��ای کاربري‌های س��طح اول به 
تقسيمات فرعی و جزيي‌تر است. بديهی است که 
اين تقس��يم‌بندی از نظر عملکردی بايد با سطح 
نخس��ت متناظر بوده و به نوعی تکميل‌کننده آن 
باشد و از اين رو ارتباط مستقيمی بين اين سطوح 

برقرار شده که شامل موارد زير است:
الف: اراضی احداثی و تقسيمات آن

1- اراضی س��کونتی: ش��امل کلي��ه اراضی که به 
سکونتگاه‌های شهری و روستايي اختصاص يافته 
و در قالب ش��هر، روستا و يا ساختمان‌های منفرد 

قابل تشخيص و تفکيک است.
2- اراضی فعاليتی ـ توليدی: منظور عملکردهايي 
اس��ت که بنا به ماهيت منجر به توليد يا خدمات 
خاص می‌ش��وند که ش��امل واحده��ای صنعتی 
ـ معدنی، ش��يلاتی ب��ه عنوان مرک��ز توليدی و 
واحدهای نظامی و تفرجگاه‌های ساحلی به عنوان 

مراکز فعاليتی خاص است.
3- اراضی زيرس��اختی: منظور اراضی اس��ت که 
از نظر عملک��ردی تامين‌کننده نيازهای زيربنايي 
فعاليت‌های س��کونتی ـ تولي��دی جمعيت بوده 
و به نوعی امکانات توس��عه‌ای را فراهم می‌آورند. 
ا��ين قبيل عملکرده��ا از نظر ميزان و مس��احت 
اراضی عموماً کمترين س��هم ولی از نظر اهميت 
بالاترين نقش را در عرصه ساحلی دارند و هرگونه 
برنامه‌ريزی جهت توسعه اراضی ساحلی منوط به 
وجود و تامين اين‌گونه فعاليت‌های زيرس��اختی 
اس��ت. عمده‌ترين ا��ين اراضی ب��ه عملکردهايي 
همچون زيرساخت‌های مربوط به حمل‌ونقل )راه، 
اسکله و...( و خطوط انتقال انرژی اختصاص دارد.

ب: اراضی سبز و باز و تقسيمات آن
1- اراضی کش��اورزی‌: ش��امل کليه اراضی است 
ک��ه در گروه زراع��ت )آبی ـ د��يم( و باغات قرار 
می‌گيرد و بس��ته به شرايط اقليمی از نسبت‌های 
متفاوتی برخوردارند. به طور خاص در بررس��ی و 
مقايسه سواحل ش��مال ايران، ميزان اين کاربری 
از بالاترين نس��بت برخوردار است، به گونه‌ای که 
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نس��بت اين‌گونه اراضی در سواحل شمال معادل 
49درصد از اراضی س��بز و باز را ش��امل می شود 
و در سواحل جنوب تنها حدود 7درصد اراضی را 

به‌خود اختصاص داده است.
2- اراض��ی مرتع��ی: اين اراض��ی در طبقه‌بندی 
معم��ول، بس��ته به نوع پوش��ش و مي��زان آن به 
درجات و طبقات مختلف تقس��يم می‌ش��وند که 
ساحل متراکم، نيمه متراکم، کم تراکم و مخلوط و 

مشجر از آن جمله‌اند. 
نکته قابل توجه درخصوص اين اراضی، کاهش و 
افزايش آن به تناسب ساير کاربري‌های اين گروه 
اس��ت، به گونه‌ای که اگر سهم اراضی کشاورزی و 
جنگلی افزايش يابد، اين گونه اراضی سهم کمتری 
را به‌خود اختصاص می‌دهند و در صورت کاهش 

دو کاربری اخير، نسبت آنها افزايش میي‌ابد.
3- اراض��ی جنگلی: اين اراض��ی همانند اراضی 
کشاورزی، ارتباط مس��تقيمی با شرايط اقليمی 
منطقه فراگي��ر دارند و عملکرد آن چه به‌صورت 
طبيعی يا مصنوعی )جنگل‌های دس��ت کاشت( 
با ش��رايط جغرافيايي محدوده پيرامونی ارتباط 
میي‌ابد و به همين دليل اس��ت که تفاوت آن در 
دو حوزه ساحلی شمال و جنوب کشور از تفاوت 
محتوايی برخوردار است. به‌طور مثال در سواحل 
شمال قريب 50 درصد از کل اراضی سبز و باز به 
اراض��ی جنگلی اختصاص يافته، در حالي‌که اين 
نس��بت در س��واحل جنوب به کمتر از 1 درصد 
و آن ه��م ب��ه طور کام��ل به جن��گل مصنوعی 

اختصاص يافته است.
4- اراض��ی باير و بدون پوش��ش: آخرين بخش از 
اراضی سبز و باز، اراضی است که از نظر عملکردی 
فاقد هرگونه پوشش گياهی چه به‌صورت انبوه و يا 
تنک هستند و عموماً نيز بنا به فقدان پتانسيل‌های 
خاک و يا ش��رايط اقليمی خاص، بازدهی طبيعی 
ـ تولي��دی خاصی ندارند. براس��اس طبقه بندی 
انجام‌گرفت��ه، اراض��ی ش��ور )با پوش��ش و بدون 
پوشش( و اراضی ماسه‌ای تشکيل‌دهنده اين گونه 

از اراضی هستند.
ج: اراضی آبی و تقسيمات آن

1- اراض��ی مرطوب: منظور اراضی اس��ت که در 
تقابل مستقيم آب در خشکی قرار گرفته و عموماً 
در بخش خش��کی اراضی ساحلی قرار می‌گيرند. 
اين اراضی شامل تالاب‌ها و اراضی آبگير تحت جزر 
و مد است، که مورد اخير در سواحل جنوب کشور 
ب��ه دليل ماهي��ت جزر و مدی بودن دريا، س��هم 
قابل توجه��ی از اراضی را به خود اختصاص داده، 
به گونه‌ای ک��ه حدود 28درصد از اراضی مرطوب 
سواحل جنوب به اراضی تحت جزر و مد اختصاص 
يافت��ه اس��ت. در مقابل قر��يب 80 درصد اراضی 
مرطوب سواحل شمال به تالاب‌ها اختصاص دارد.

2- سطوح آبی: منظور از سطوح آبی اراضی است 
که به‌طور اختصاصی در محدوده محاسباتی طرح 

کاربری مطلوب س��احلی )معادل 10 کيلومتری 
خ��ط س��احلی( ق��رار گرفته‌اند و اگرچ��ه از نظر 
مساحت نسبت اندکی را شامل می‌شوند، اما اين 
ميزان به دليل قرارگيری در محدوده محاسباتی و 
نه کل اراضی ساحلی است، به عنوان مثال، بخشی 
از در��يا که در محدوده محاس��باتی قرار گرفته را 
شامل می‌شود، ساير کاربري‌های عمده اين بخش 
شامل آبگيرهای مصنوعی، استخر پرورش آبزيان، 

آب بند، سد و امثال آنها است.
3- عوارض آبی: آخرين بخش از اراضی ساحلی که 
در اين گروه از اراضی قرار می‌گيرند، عوارض آبی 
است که رودخانه دايمی، فصلی، آبراهه و کانال را 
شامل می‌شود که همانند گروه سطوح آبی، صرفاً 
دربرگيرنده بخشی است که در محدوده محاسباتی 
قرار گرفته‌اند. نکته قابل‌توجه درخصوص مقايسه 
بين س��واحل شمال و جنوب کشور، وجود اراضی 
تح��ت تاثير ا��ين کاربری در س��واحل جنوب در 
مقايسه با شمال است که به دليل گسترده بودن 
حوزه آبريز خليج‌فارس و دريای عمان، نسبت اين 

اراضی افزايش يافته است.
طبقه‌بندی کاربری اراضی در سطح سوم 

همانگون��ه که قبلاً بيان ش��د، نظ��ام طبقه‌بندی 
کاربری اراضی ساحلی از يک الگوی سلسله مراتبی 
سه سطحی تشکيل شده است که سطوح پايين‌تر، 
تقسيمات فرعی و جنوبی را شامل می‌شود. با اين 
توصيف، سطح سوم نظام کاربری اراضی ساحلی 
44 عنوان کاربری را دربر می‌گيرد که مشخصات 
آن در نم��ودار ش��ماره 1 آمده اس��ت و برخی از 
عناوين آنها در قالب سطح دوم نيز معرفی شده‌اند.

بررسی و مقايس�ه ويژگی‌های کاربری ��
اراضی در سواحل شمال و جنوب

با توجه به تقس��يم‌بندی عملکردی کاربري‌های 
اراضی س��واحل کش��ور به 3 سطح و تقسيمات 
جزيي هر يک، براس��اس مساحت کاربري‌هايي 
که در مح��دوده مطالعاتی طرح کاربری اراضی 
س��واحل قرار گرفته‌اند )محدوده 10 کيلومتری 
خط ساحلی( مساحت کليه کاربري‌ها محاسبه 
و براس��اس طبقه‌بن��دی انجام‌گرفت��ه درص��د 
کاربري‌ها به تفکيک دس��ته‌بندی‌های مربوطه 
مشخص ش��ده‌اند. درخصوص درصد هر يک از 
س��طوح کاربری اراضی، ذکر اين نکته ضروری 
اس��ت که محاسبه نس��بت و س��هم کاربری با 
س��طح بالاتر انج��ام گرفته و به عبارتی س��هم 
کل هر عملکرد از س��طح بالات��ر، به عنوان يک 
کل، مشخص و براساس آن مساحت‌گيری شده 
است. به عنوان مثال، سهم اراضی سکونتی يک 
ب��ار از کل اراضی احداثی به عنوان کل س��طح 
اول محس��وب ش��ده و يک بار محاسبه مناطق 
سکونتی و س��اختمان‌های منفرد از کل اراضی 
س��کونتی ب��ه عن��وان کل س��طح دوم اراضی 

محاسبه گرديده است.

بررس�ی ويژگي‌ه�ای کارب�ری اراضی ��
ساحلی

الف: سواحل شمال کشور
بررس��ی انجام‌گرفت��ه درخص��وص کاربري‌های 
واق��ع در مح��دوده 10 کيلومت��ری س��احل با 
توجه به طبقه‌بندی سيس��تماتيک 3 مرحله‌ای، 

ويژگي‌های زير را نشان می‌دهد.
- وج��ه غال��ب کاربری کش��اورزی و جنگل در 
سواحل شمال با سهم زياد زراعت آبی در گروه 
کاربری کش��اورزی )87/1درصد( و جنگل انبوه 

در گروه جنگل )95/46 درصد( همراه است.
- وجه غالب کاربری سکونتی در اراضی احداثی با 
95 درصد و نسبت بالای مناطق مسکونی شهری 
و روستايي در اين بخش )98/8 درصد( قرار دارد.

- وجه غالب اراضی مرط��وب از نوع تالاب‌های 
با پوشش گياهی در اراضی ساحلی شمال )78 

درصد( است. 
- کاربری‌ه��ای مرتب��ط ب��ا فعالي��ت و توليد در 
مجموع اراضی احداثی کمترين ميزان را به‌ خود 
اختصاص داده است، به گونه‌ای که کمتر از يک 
درصد اراضی به اين گروه اختصاص يافته است و 
در بين آنها نيز واحدهای صنعتی معدنی، س��هم 

قابل‌توجه اراضی را شامل می‌شود )96درصد(
نکت��ه قابل توجه، س��هم بس��يار ان��دک اراضی 
مرتبط با تفرجگاه‌های س��احلی است که عملًا 
به‌دليل عدم وجود امکانات لازم و تجهيز اراضی 
به اين فعاليت، ميزان اندک و ناچيزی را شامل 
شده است که عملًا در محاسبه قرار گرفته است.
ساير کاربري‌های با اهميت اين بخش واحدهای 
شيلاتی و نظامی - انتظامی است که هر يک به 

ترتيب 3 و 0/8 درصد را شامل می‌شود.
ب: سواحل جنوب کشور 

نس��بت اراضی واقع در محدوده جنوب کش��ور 
از ش��رايط اقليمی و جغرافيايي بيشترين تاثير 
را پذيرفته اس��ت، به گونه‌ای که نس��بت اراضی 
باير و بدون پوش��ش و مراتع کم‌تراکم بالاترين 
ميزان را به خود اختصاص داده‌اند، به طوری که 
نيمی از کل اراضی س��احلی به اين دو کاربری 

اختصاص يافته است.
عال�وه ب��ر اين، به دليل ش��رايط ج��زر و مدی 
و تاثيرپذ��يری س��واحل جن��وب از آن، بخش 
قابل‌توجهی از اراضی س��احلی تحت اين فعل و 
انفعال ارگانيک طبيعی قرار گرفته و ويژگی‌های 
ش��اخص و متمايزی را به نسبت اراضی سواحل 

شمال به وجود آورده است.
نکت��ه قابل‌توجه درخص��وص کارب��ری اراضی 
سواحل جنوب، نس��بت بالای اراضی متعلق به 
فعالي��ت ـ تولي��دی با ح��دود 55 درصد از کل 
اراض��ی احداثی اس��ت )اين نس��بت در اراضی 
ساحلی ش��مال کمتر از 1درصد است(. در بين 
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کاربری‌ه��ای زيرمجموعه ا��ين فعاليت عمده، 
وجود واحدهای ش��يلاتی و کارب��ری نظامی ـ 
انتظامی ه��ر يک ب��ا 39 و 33 درصد بالاترين 
س��هم را به‌خود اختص��اص داده‌اند. اين مهم به 
دليل اهميت اس��تراتژيک سواحل جنوب کشور 
و ارتب��اط نزديک آن با قابليت‌ه��ای توليدی و 

فعاليت‌های نظامی از سوی ديگر بوده است.
نسبت اندک مناطق سکونتی )شهری ـ روستايي( 
در س��واحل جن��وب به نس��بت ش��مال )حدود 
يک‌سوم( نشانگر عدم گسترش سکونت‌گاه‌های 
انس��انی بن��ا ب��ه ش��رايط اقليم��ی و همچنين 
به‌رغ��م وجود فعاليت‌های اقتص��ادی قابل توجه 
نش��ان‌دهنده عدم امکان استقرار جمعيت است. 
به عبارت ديگر، اگرچه سواحل جنوب کشور در 
حوزه فعاليت‌های غيرکش��اورزی از سهم بالايي 

برخوردارند، اما اس��تقرار س��کونتگاه‌ها نتوانسته 
است به تناس��ب اين فعاليت‌ها، نقش و اهميت 

واقعی خود را بيابد.
جمع‌بندی

کاربری اراضی در هر محدوده جغرافيايي، تابعی 
از ويژگی‌ه��ای کالبدی و اقتص��ادی- اجتماعی 
اس��ت، س��واحل نيز همانند س��اير عرصه‌های 
جغرافيا��يي تابع اين ش��رايط هس��تند. وجود 
تفاوت‌ه��ای موجود در نحوه اس��تفاده از اراضی 
در سواحل ش��مال و جنوب کشور نيز به دليل 

ويژگی‌های فوق‌الذکر است.
ض��رورت ايج��اد يک نظ��ام طبقه‌بن��دی برای 
کاربری اراضی س��واحل بنا به ماهيت پيچيده و 
متفاوت اين عرصه با ساير عرصه‌های عملکردی، 
اجتناب‌ناپذير است. اين مهم خصوصاً با توجه به 

وجود قوانين و آیین‌نامه‌های جاری کشور )ماده 
63 قان��ون برنامه چه��ارم و آيين‌نام��ه اجرايي 
آن( و همچني��ن بن��ا به تاکيد دول��ت بر مقوله 
سامان‌دهی س��واحل کشور اقدامی است که در 

اولين فرصت بايد انجام گيرد.
مقاله حاضر ب��ا رويکرد طبقه‌بندی س��واحل و 
همچنين بررس��ی تفاوت‌های موج��ود در آنها، 
سعی کرده اس��ت تا به يک نظام سيستماتيک 
از طبقه‌بندی عملکردی کاربری اراضی بپردازد. 
بديهی اس��ت که اين گام با توج��ه به ضرورت 
موضوع و همچنين تجارب س��اير دس��تگاه‌های 
اجرا��يي کش��ور، بايد انجام ش��ود ت��ا در قالب 
ط��رح مديريت يکپارچه مناطق س��احلی، نظام 
طبقه‌بن��دی کاربری اراضی ني��ز ارایه و مبنای 

عمل برنامه‌ريزی قرار گيرد. 

منابع:
1- کرامت الله زياری )1381( برنامه‌ريزی کاربری اراضی ش��هری، انتشارات 

دانشگاه يزد.
2- مهندسان مشاور پارس ويستا )1380( تدوين سرانه‌های کاربری خدمات 

شهری جلد اول، انتشارات سازمان شهرداری‌های کشور، تهران
3- سازمان بنادر  و دريانوردي )1384( - مطالعه و بررسی مفاهيم، روشها و 
تجارب جهانی در زمينه مديريت يکپارچه مناطق ساحلی در ايران، مهندسين 

مشاور سازه‌پردازي
4- سازمان بنادر و دريانوردي )1384(- مطالعات طرح کاربری مطلوب اراضی 
مناطق س��احلی )تلفيق( ـ بررس��ی تجارب جهانی مطالعات کاربری اراضی 

ساحلی، مهندسان مشاور مآب

زیرنویس:
1- برای مطالعه بيشتر رجوع شود به:

ـ مطالعه و بررس��ی مفاهيم روش��ها و تجربيات جهان��ی در زمينه مديريت 
يکپارچه مناطق س��احلی در ايران، جلد اول و دوم، مهندس��ين مشاور سازه 

پردازی، 1384
ـ بررس��ی تج��ارب جهانی مطالعات کاربری اراضی س��احلی، گزارش مرحله 
س��وم مطالعات طرح کاربری مطلوب اراضی مناطق ساحلی )مرحله تلفيق( 

مهندسين مشاور مآب، 1386
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با توجه به مزایای استفاده از تکنولوژی نقشه‌های رقومی، رویکرد اخیر بنادر 
جه��ان در اس��تفاده از این تکنولوژی در طراح��ی و برنامه‌ریزی، انجام بهینه 
عملیات بندری و افزایش ضریب ایمنی رو به فزونی است. از همین رو مدیران 
بنادر در س��طح جهانی به مزایای تجمیع مناب��ع اطلاعاتی مختلف در قالب 

تکنولوژی سیستم اطلاعات جغرافیایی GIS پی برده‌اند.
در گذشته اغلب کاربران این سیستم، به مراکز امنیتی و زیست محیطی در بنادر 
محدود می‌شدند، لیکن هم اکنون تعداد زیادی از بنادر دریافته‌اند که GIS می‌تواند 
به آنها در گردآوری و یکپارچه کردن منابع اطلاعاتی مختلف و مجزا کمک کرده و 

دیدگاه اجرایی جامعی از کلیه منابع و امکانات در اختیار آنها قرار دهد.
این‌گونه سیستم‌ها از توانایی پشتیبانی فعالیت‌های مختلف از جمله برنامه‌ریزی 
و طراحی بندر، مدیریت منابع، امکانات و اموال استیجاری، مدیریت تعمیر و 
نگهداری، امنیت بنادر، عملیات بندری، ردیابی شناورها و مدیریت حمل‌ونقل 

چندوجهی برخوردار هستند.
در حقیقت این سیس��تم با جمع‌آوری اطلاعات بخش‌های مختلف و ترکیب 
آنها، مدیران بنادر و برنامه‌ریزان را قادر به انجام بهتر، س��ریع‌تر و ارزان‌تر امور 

مربوطه می‌کند.
درخص��وص یک بندر، آغاز چرخه فعالیت عموماً از برنامه‌ریزی – خواه برای 
تهیه و انجام طرح جامع، خواه برای توسعه پایانه‌های موجود و یا برنامه‌ریزی 
برای به‌کارگیری و استفاده از امکانات و تسهیلات جدید در سایت‌های موجود 
باشد - آغاز می‌شود که این فرآیند بر پایه مقادیر زیادی از داده‌ها و اطلاعات 

از منابع مختلف میسر می‌گردد.

در حقیقت در این مرحله است که توانایی کلیدی GIS در سازمان‌دهی طیف 
گس��ترده‌ای از داده‌ها و مدل‌سازی و در نهایت انجام عملیات تحلیلی بر روی 

آنها، نمود پیدا می‌کند.
یک بانک جام��ع اطلاعاتی در این مرحله می‌تواند حاوی داده‌های مربوط به 
اعماق کانال ورودی، فرسایش خط ساحلی، نمایش سطوح زیر آب و داده‌های 

مربوط به ژئوفیزیک باشد.
علاوه بر این، به کمک این سیستم، طبقه‌بندی بستر دریا، جریان‌های جزر و 

مدی و تحلیل الگوهای مختلف موج نیز می‌توانند مدل‌سازی شوند.
یک سیس��تم GIS می‌تواند به منظور ایجاد مدل سه‌بعدی بستر دریا جهت 
محاسبه میزان گودبرداری و لایروبی )در تعیین عمق پروژه‌های اجرایی کانال 
و اسکله‌ها( و همچنین تعیین محل دپوی مواد حاصل از لایروبی مورد استفاده 

قرار گیرد.
از مهم‌ترین مزایای اس��تفاده از تکنولوژی GIS می‌توان به امکان انجام توأم 
تحلیل‌های مکانی و توصیفی اشاره کرد. بیشتر نرم‌افزارهای CAD غالباً امکان 
انجام تحلیل‌های مکانی را برای کاربران خود میس��ر می‌کنند، در صورتی‌که 
درخصوص داده‌های توصیفی عموماً ناکار‌آمد بوده و از چنین امکانی برخوردار 
نیس��تند. در مورد داده‌های غیرمکانی نیز غالباً به کمک بانک‌های اطلاعاتی 
و اس��تفاده از نرم‌افزارهایی نظیر SQL تحلیل‌ها انجام و گزارش��ات موردنظر 
اخذ می‌ش��وند. سیس��تم GIS قابلیت ترکیب این تحلیل‌ها را به‌صورت توأم 
امکان‌پذیر کرده و از این رو برای کاربران CAD از جذابیت خاصی برخوردار 
اس��ت، چراکه طراح علاوه بر امکان انجام طراحی، از امکان آگاهی از س��ایر 

کاربردهای GIS در بنادر
علیرضا آذرباد

کارشناس امور بندری سازمان 
بنادر و دریانوردی

RS&GIS و کارشناس‌ارشد
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اطلاعات غیرمکانی و آنالیز آنها نیز برخوردار است.
علاوه بر این، تعامل بین CAD و GIS به کاربران اجازه می‌دهد تا در طراحی 
خود از داده‌هایی نظیر موقعیت مکانی تأسیسات، تصاویر هوایی و ماهواره‌ای و 

همچنین اطلاعات توپوگرافی نیز استفاده کنند.
بن��در SanDiego در کش��ور آمریکا از جمله بنادری اس��ت که ازGIS  در 
انجام طراحی‌های خود استفاده می‌کند و از این رو می‌تواند طیف وسیعی از 

موضوعات مربوط به طراحی را با کمک این سیستم انجام دهد.
Ari Issak به‌عنوان یک متخصص GIS در بندر فوق‌الذکر توضیح می‌دهد 
که: »کاربران CAD مایل به استفاده از GIS هستند، زیرا این سیستم علاوه 
بر اینکه به آنها اجازه می‌دهد تا به اطلاعات غیرمکانی دسترسی داشته باشند، 

امکان کار در محیط آش��نای  CADرا نیز فراهم 
می سازد.«

در ای��ن زمینه طرح اول��یه پروژه‌های مختلف در 
مح��یط GIS مدل‌س��ازی ش��ده و از نقطه نظر 
شرایط گوناگون از جمله شرایط زیست محیطی 
مورد آزمون قرار می‌گیرند تا گزینه‌های مختلف و 

محتمل استخراج شوند.
عال�وه بر کارب��رد GIS در برنامه‌ریزی و طراحی 
بنادر، این سیستم در زمینه‌های مختلف دیگر نیز 

دارای کاربرد فراوانی است. امروزه کارگزاران بنادر 
ب��ا تقاضاهای فزاینده‌ای در زمینه بهبود بهره‌وری 
عملیات، مدیریت کارآمد منابع و امکانات، تأمین 
امنیت و رعایت ش��رایط زیس��ت محیطی مواجه 
هس��تند. از این رو دس��تیابی به اطلاعات جامع، 
ب��ه‌روز و انجام آنالیزهای دقیق جهت دس��تیابی 
به نتایج بهین��ه از الزامات رویارویی با چالش‌های 

یادشده تلقی می‌شوند.
 ESRI) Environmental System ش��رکت 
Research Institute INE.( به‌عن��وان یک��ی از 
ش��رکت‌های پیش��رو در صنعت تولید نرم‌افزارهای 
تخصصی GIS، کاربرد این سیستم را در زمینه‌های 
مدیریت زیس��ت محیطی، مدیریت منابع، مدیریت 
حمل‌ونقل چندوجهی، انجام عملیات و تأمین امنیت 

توصیه می‌کند.
به‌ط��ور کلی اس��تفاده از GIS می‌تواند در بهبود 

کارایی بندر در زمینه‌های ذیل موثر باشد:
- برنامه‌ریزی توسعه زیرساخت‌ها 

- طراحی بندر
- مدیریت زیست محیطی شامل ردیابی توفان‌های دریایی و سازگاری پروژه‌ها 

با محیط زیست
- مدیریت منابع و امکانات

- مدیریت اراضی و اموال اجاره داده‌شده
- اقدامات امنیتی 

- مدیریت بحران از جمله مدیریت نش��ت م��واد به دریا یا ردیابی و پیگیری 
حوادث و سوانح

- عملیات بندری از جمله تعیین موقعیت لحظه‌ای 
شناورها و تجهیزات، مسیریابی شناورها، تخصیص 
اسکله و بررسی وضعیت اشغال اسکله‌ها، محاسبه 
زمان عملیات اس��کله و تخل��یه و بارگیری کالا، 

مدیریت کالاهای خطرناک و ...
- مدیریت حمل‌ونقل چندوجهی

- مانیتور کردن وضعیت آب و هوایی
- نمایش عمق آب

- اطلاعات عمومی شامل مسیرهای کشتیرانی یا 
آگاهی از مناطق ممنوعه یا محرمانه و ...

سیس��تم GIS از قابلیت تجمیع اطلاعات حاصل 
از منابع مختلف و نمایش نتایج آن روی نقشه‌ها و 

بندر ساندیگو

بندر هوستون

 GIS از مهم‌تری�ن مزای�ای اس�تفاده از تکنول�وژی
می‌ت�وان به امکان انجام ت�وأم تحلیل‌های مکانی و 
توصیفی اشاره کرد. بیشتر نرم‌افزارهای CAD غالباً 
امکان انجام تحلیل‌های مکانی را برای کاربران خود 

میسر میک‌نند



بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 521391

تصاویر ماهواره‌ای برخوردار است و از این رو می‌تواند در ترکیب موقعیت نقاط 
حس��اس بندری، تجهیزات لازم جهت حفظ ایمنی و امنیت و حتی تصاویر 
زنده دوربین‌های CCTV، مورد استفاده قرار گیرد تا امکانات لازم را جهت 

تهیه یک قالب کارآمد امنیتی میسر کند.
 Web-based GIS از تکنول��وژی SanDiego به‌عن��وان مثال در بن��در
جهت تعیین موقعیت منابع و امکانات حیاتی جهت مقابله با حوادث و سوانح 
 )ICS ) Incident Command System استفاده شده است. یا در طرح
تهیه‌شده در خلیج Tampa ایالت فلوریدا، از نرم‌افزار Arc GIS برای فراهم 
کردن اطلاعات لازم برای کمک به برنامه‌ریزان در زمینه مقابله با موقعیت‌های 

اضطراری و حوادث، استفاده شده است.
در زمینه مدیریت منابع و امکانات نیز یک سیس��تم GIS-based زیربنای 
مناسبی را برای کمک به تصمیم‌گیری بهینه در مورد تخصیص منابع محدود، 
در اختیار تصمیم‌گیران قرار می‌دهد که طی آن امکان دس��تیابی به حداکثر 

بهره‌وری، با حداقل هزینه میسر می‌شود.
در بندر Houston یک سیستم مبتنی بر web در این زمینه جهت مدیریت 
 Microsoft اراضی و تأسیسات اجاره داده شده و امکان ارتباط بانک اطلاعاتی

access با سیستم مزبور فراهم شده و مورد استفاده قرار می‌گیرد.
سیس��تم GIS با کمک مدل‌س��ازی عملیات بندری و نمایش آن روی نقشه 
و همچن��ین انجام تحلیل‌های مختل��ف و هماهنگی بین بخش‌های مختلف 
عملیات بندری، نظیر کنترل ترافیک کش��تی‌ها، برنامه زمانبندی تخصیص 
اسکله‌ها، موقعیت تجهیزات خشکی، وضعیت تخلیه و بارگیری کانتینرها و ... 

امکان دستیابی به کارایی بهتر را میسر می‌کند.

به‌عن��وان مثال در بندر روت��ردام )Rotterdam( از ای��ن تکنولوژی در 
نمایش موقعیت ش��ناورها برای کنترل و مدیری��ت ایمن ترافیک دریایی 

استفاده شده است.
ماهیت حمل‌ونقل چندوجه��ی کالا در اغلب موارد باعث بروز گلوگاه‌های 
ترافیک��ی و به تبع آن افزایش زمان انتظار و کاهش کارایی می‌ش��ود. این 
موضوع می‌تواند به افزایش هزینه‌ها، افزایش زمان تحویل کالا و حتی لغو 
ورود کشتی بینجامد. استفاده از تکنولوژی GIS باعث جمع شدن داده‌ها 
در یک مرکز می‌ش��ود و امکان دس��تیابی به اطلاعات دقیق و به‌روز را به 

مسئولان و کارکنان بندر می‌دهد.
دسترسی به اطلاعات به‌روز که به‌عنوان یک عنصر لازم در هر سیستم 
پش��تیبانی تصمیم‌گ��یری لازم و ض��روری اس��ت، به کارب��ران امکان 
هماهنگی و مدیری��ت کارآمد ارتباط بخش‌ه��ای مختلف نظیر انتقال 
کالا از کشتی به خط آهن و یا از کشتی به کامیون را فراهم می‌کند و 
همچنین تلفیق GIS و سیس��تم ردیابی لحظه‌ای کانتینرها و شناورها 
امکان ارس��ال و تحویل به‌موقع کالا و در نتیجه افزایش حجم عملیات 

بندر را به‌وجود می‌آورد.
در نهایت نیز این سیستم امکان مشاهده تصاویر زنده، نقشه‌ها، گراف‌های 
تحلیل��ی، تصاوی��ر هوایی و جزی��یات داده‌های مختل��ف را در یک محل 
به‌وج��ود آورده و امکان انجام عملیات پیچیده ب��ر روی اطلاعات را برای 
مدیران میس��ر و زیربنای یک سیستم DSS برای تصمیم‌گیری مدیران را 

فراهم می‌کند. 

ماهیت حمل‌ونقل چندوجه�ی کالا در اغلب موارد باعث بروز 
گلوگاه‌ه�ای ترافیک�ی و به تب�ع آن افزایش زم�ان انتظار و 
کاهش کارایی می‌ش�ود و این موض�وع می‌تواند به افزایش 

هزینه‌ها، افزایش زم�ان تحویل کالا و حتی لغو ورود 
کشتی بینجامد



وضعیت محل پروژه
شناس روستای بزرگی از توابع بخش مرکزی شهرستان بندر لنگه، در استان 
هرمزگان واقع در جنوب ایران است. این روستا در 1850 متری خلیج فارس 

قرار دارد و اسکله‌ای در سواحل آن ساخته شده است. 
وضعیت کنونی

جمعیت روس��تای شناس در حال حاضر حدود 2000 نفر است. شغل مردم 
این روستا ماهیگیری و زراعت است. این روستا چاه‌های کم‌عمق با آب شیرین 
دارد، اما در 15 س��ال اخیر به علت کمبود نزولات آسمانی بیشتر چاه‌ها شور 

شده و مشکلاتی را برای کشاورزی ایجاد کرده است.
از طرف دیگر گرمای هوا باعث تبخیر مقدار زیادی از منابع آبی این محدوده 
می‌ش��ود. این منطقه با توجه به عوامل بیرونی نظیر توده‌های هوایی که وارد 
کشور می‌شود، تحت تاثیر بارش‌های ناگهانی قرار دارد. برای بررسی جزیی‌تر 
وضعیت اقلیم این ناحیه مانند اطلاعات دما، باد، بارندگی و رطوبت براس��اس 
ایستگاه سی��نوپتیک بندر لنگه که آمار آن از س��ال‌های 1345 لغایت حال 
حاضر موجود اس��ت و در ضمن نزدیک‌ترین ایستگاه به بندرشناس می‌باشد، 

استفاده شده است.
توپوگرافی محدوده مورد مطالعه

نواحی س��احلی مش��رف به محل احداث بندر شناس بخشی از جلگه ساحلی 
خلیج‌فارس است که با وسعتی مناسب بین بدنه آبی خلیج‌فارس و رشته‌کوه‌های 
زاگرس قرار دارد. از نظر توپوگرافی این محدوده جزو پهنه ساحلی خلیج‌فارس 

محسوب شده و کلیه مولفه‌های مورفولوژیکی ساحل را شامل می‌شود.

محیط زیست محدوده مورد مطالعه
طبق س��ند توس��عه زیس��ت محیطی اس��تان هرمزگان طی برنامه چهارم 
توس��عه اقتصادی- اجتماعی و فرهنگی جمهوری اسال�می ایران، در استان 
مذکور، در عرصه‌های خش��کی مناطقی که دارای گسل‌های فعال، گنبدهای 
نمکی، زمین‌های سس��ت و گسسته، ش��وره‌زار، باتلاقی یا مناطقی که دارای 
چش��م‌اندازهای طبیعی و ارزش‌های زیست محیطی هستند، به نحوی تحت 
مدیریت و کنترل س��ازمان حفاظت محیط زیست قرار دارند یا قرار خواهند 
گرفت. همچنین مناطقی که در آنها توسعه بی‌رویه و فراتر از ظرفیت زیست 
محیطی صورت گرفته و عوامل تخریب ناش��ی از فعالیت‌های انس��انی باعث 
آلودگی یا تخریب محیط زیس��ت منطقه ش��ده اس��ت و همچنین مناطقی 
که مواجه با محدودیت منابع زیس��ت محیطی هس��تند )آب، خاک، پوشش 
گیاهی و ...( به عنوان مناطق حساس و آسیب‌پذیر تلقی می‌شوند. این پروژه 
با توجه به مطالعات انجام‌شده و آثار مثبت آن در نواحی ساحلی به خصوص بر 
شاخص‌های اقتصادی، فرهنگی، اجتماعی و امنیتی منطقه یکی از طرح‌هایی 
اس��ت که پیامدهای منفی زیست‌محیطی آن مانع جدی از نقطه نظر توسعه 

پایدار نخواهد بود.
بررسی معادن منطقه و فواصل حمل

براساس دس��تورالعمل کاربرد سنگ در موج‌ش��کن و سازه‌های حفاظت که 
توسط پژوهشکده حمل‌ونقل وزارت راه و ترابری در آذرماه سال 1388 تهیه 
ش��ده است، با طبقه‌بندی سنگ‌ها به سه نوع آذرین، آهکی- ماسه سنگی و 
لوماش��ل معیارهای جداگانه‌ای برای هر یک ارایه شده و طبق استاندارد‌های 

طرح توسعه بنادر چندمنظوره کوچک با هدف توسعه زیرساخت مناطق ساحلی و محرومیت‌زدایی و فراهم آوردن شرایط مناسب 
برای فعالیت‌های صیادی و بازرگانی ساکنان مناطق جمعیتی سواحل خلیج‌فارس و دریای عمان، در رده پروژه‌های مردمی و ملی 
قرار می‌گیرد که از سال 1388 توسط سازمان بنادر و دریانوردی دنبال شده است. تعدد و همزمانی پروژه‌های احداث موج‌شکن 
در طول خطوط ساحل خلیج‌فارس و دریای عمان، در کنار روکیرد تخصصی و فنی کارفرما و مدیریت طرح در مراحل طراحی، 
مهندس�ی و کنترل یکفی نظارت در حین اجرا، دس�ت‌اندرکاران این طرح ملی را بر آن داشته تا با مطالعات میدانی و پیمایش 
منطقه‌ای و توجه به درخواست‌های مردمی و شرایط اقتصادی- اجتماعی مناطق جمعیتی سواحل خلیج‌فارس و دریای عمان 

ضمن مکانی‌ابی نقاط مناسب از جهت شرایط فنی و تخصصی و اقتصادی، نیازمندی‌های ذی‌نفعان و بهره‌بردار را پاسخ دهد.
در این مجال برآنیم تا موج‌شکن شناس که به عنوان کیی از پروژه‌های به اتمام رسیده در اواخر سال گذشته در اختیار بهره‌برداران 
و ذی‌نفعان پروژه قرار گرفته است را بشناسیم. موقعیت جغرافیایی، شرایط زیست محیطی، اقلیمی، دریایی، طراحی و مهندسی 

موج‌شکن متناسب با شرایط  منطقه از جمله بخش‌های این معرفی خواهد بود که در ادامه بیان خواهند شد.
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احداث موج‌شکن روستای شناس
محمد متولیان)از مجموعه طرح‌های توسعه بنادر چندمنظوره کوچک مردمی(



ملی و بین‌الملل��ی در دامنه مجاز از معادن به فاصله کمتر از 30 کیلومتر به 
محل این پروژه حمل می‌گردد. 

هیدرودینامیک باد، موج و جزر و مد
این اطلاعات از مطالعات پارامترهای باد، موج و جزر و مد که توسط سازمان 
مس��وول، مانند س��ازمان بنادر و دریانوردی و همچنین مهندسی��ن مشاور 
ذی‌صلاح با استفاده از شبیه‌سازی‌های ریاضی و توزیع آماری مناسب با دوره 
بازگش��ت 30 ساله محاسبه و در طراحی این موج‌ش��کن مورد استفاده قرار 

گرفته است.
آمار باد

به منظور ش��ناخت وضعیت و تعیین الگوی توزیع باد، مراجع و منابع آماری 
در دس��ترس که می‌تواند در این شناخت ما را  کمک کند و به نحوی الگوی 
این پدیده‌ها در محدوده طرح را نش��ان دهد، مورد بررسی قرار گرفته است. 

این منابع عبارتند از:
• آمار ایستگاه سینوپتیک جزیره بندر لنگه

Quick Scat داده‌های ماهواره •
ECMWF داده‌های •

ISWM2 نتایج پروژه پایش و شبیه‌سازی استان هرمزگان •
آمار موج

به منظور شناخت وضعیت و تعیین الگوی توزیع موج‌، مراجع و منابع آماری 
در دس��ترس که می‌تواند در این ش��ناخت کمک کند و به نحوی الگوی این 
پدیده‌ها در محدوده طرح را نش��ان دهد، مورد بررسی قرار گرفته است. این 

منابع عبارتند از:
ISWM نتایج مدل‌سازی امواج دریاهای ایران •

ISWM2 نتایج پروژه پایش و شبیه‌سازی استان هرمزگان •
ک��ه در زیر نتایج مطالعات به صورت گلموج‌های مربوط به هر کدام از منابع 

نمایش داده شده است.
انتخاب گلموج مبنای طرح

آمار پروژه پایش و شبیه‌سازی سواحل استان هرمزگان دارای دوره مدل‌سازی 
طولانی‌تر و همچنین به‌روزتر هس��تند. بر اساس تجربیات گذشته آمار موج 
ISWM در خلیج‌فارس دست پایین بوده و به همین دلیل در این مطالعات از 
آمار موج پروژه پایش و شبیه‌سازی سواحل استان هرمزگان به عنوان آمار موج 

مبنای طرح استفاده شده است.
مقایسه آمار موج مختلف در حوالی شناس

ISWM پای��ش و شبیه‌س��ازی س��واحل
هرمزگان

)Year( 1127طول دوره آماری

)degree( 247/5247/5جهت غالب
)m( 2/63/3حداکثر ارتفاع موج

مورفولوژی و رسوب‌گذاری
هرگاه تغییراتی بر طبیعت دریایی یک منطقه س��احلی اعمال ش��ده و روند 
طبیعی عملکرد متقابل دریا و س��احل از حالت پایدار و متعادل خارج ش��ود، 
واکنش‌هایی جهت مقابله با این تغییرات به وجود خواهد آمد. از معمول‌ترین 
این واکنش‌ها رسوب‌گذاری و یا فرسایش ساحلی است که به دنبال تغییرات 
اعمالی بر نوار س��احلی خود را نمایان کرده و تا زمانی که طبیعت به حالتی 
پایدار و ماندگار برسد، ادامه می‌یابد. مهم‌ترین و موثرترین فرایندهای انتقال 
 Longshore( رس��وب در مناطق ساحلی عبارتند از: انتقال رسوب کرانه‌ای
 Crossshore( و انتقال رسوب عمود بر ساحل )Sediment Transport

Sediment Transport(. با توجه به اینکه مهم‌ترین و موثرترین فرایندهای 
انتقال رسوب در مناطق ساحلی و به ویژه محدوده مورد مطالعه، انتقال رسوب 
کرانه‌ای )Longshore Sediment Transport( است، بررسی کیفی و 
کمی این پدیده سبب درک بهتری از رژیم فرسایش و رسوب‌گذاری در اطراف 

بندر و مناطق بندر و مناطق مورد مطالعه می‌شود.

طراحی موج‌شکن
مبانی طراحی

با توجه به مبانی طراحی در نظر گرفته‌ش��ده در موج‌شکن توده سنگی بندر 
شناس )عمر مفید 30 سال( مباحث زیر مورد توجه قرار گرفته‌اند:

- خطوط تراز بستر
)Storm Surge( تغییرات سطح آب در اثر جزر و مد و بر کشند توفان -

- ارتفاع موج طراحی در پای موج‌شکن با توجه به عمق‌های طراحی
- باد

- شرایط بستر
- رسوبات ساحلی 

- چگالی سنگ در آب دریا
- رقوم تاج موج‌شکن

- وزن مورد نیاز سنگ در لایه‌های مختلف
- ابعاد مقطع

- بالاروی و سرریزی موج
- حفاظت شیب

شاخصه‌های موج‌شکن بندر شناس
پ��س از انج��ام مطالعات اولیه )فاز یک( و مطالعات نهای��ی )فاز دو( در تاریخ 
89/08/02 مراح��ل اج��رای پروژه ب��ا حوضچه‌ای به وس��عت حوضچه 24 
هکت��ار و ط��ول بازوی اصل��ی 1025 متر و طول بازوی فرع��ی 340 متر در 
تاریخ 90/05/03 با هدف کمک به ایجاد اش��تغال در منطقه پایان و تحویل 

بهره‌برداران شد.  
در حال حاضر حداقل متوس��ط عمق آب در دهان��ه ورودی )MSL( برابر با 
2/50 متر اس��ت که در حالت اخیر، میانگین ع��رض مفید بین دو بازو برای 
ورود شناورها به داخل حوضچه برابر با 35 متر بوده و لذا برای عبور یکطرفه 

مناسب است. 
تاثیر موج پس از احداث موج‌شکن شناس

تحقیقات به‌عمل آمده در خصوص بروز موج، موید این مطلب است که در اواسط 
مهرماه سال جاری، در طی یک هفته، دو بار موج از جهت جنوب غربی )جهت 
 Design( بروز کرده اس��ت. شایان ذکر است که ارتفاع موج طرح )موج غالب
Wave( برابر با 2/75 متر و در جهات 270 و 292 درجه نس��بت به ش��مال، 
مبنای محاسبات هیدرودینامیک قرار گرفته است. ارتفاع تقریبی موج بروز کرده 
در مهر 90، برابر با 2 متر بوده و تراز سطح آب در شرایط مد قرار داشته و در آن 

شرایط هیچگونه آسیبی به موج‌شکن وارد نشده است. 
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محمد متولیان

نواحی س�احلی مش�رف به محل احداث بندر ش�ناس 
بخشی از جلگه ساحلی خلیج فارس است که با وسعتی 
کافی بین بدنه آبی خلیج‌فارس و رشتهک‌وه‌های گسترده 

ادامهی‌افته از زاگرس قرار دارد
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بنادر با احراز يکس��ري ش��رايط و ويژگي هايي به بن��ادر هاب )محور( تبديل 
می شوند. بنادري که گام های اوليه را برای هاب شدن برمی دارند، در حقيقت 
بنادری هستند که می توانند در صنعت حمل و منطقه خود يك نقش راهبردی 
ايفا کنند و دارای پتانسيل توسعه در تمامی سطوح فنی، عملياتی و مديريتی 
در منطقه باشند. در سير تکامل به سوی هاب شدن، بنادر اطراف آنها به تدريج 
به بنادر فيدر )تغذيه کننده( و يا اسِ��پُك )زيرش��اخه( تبديل مي شوند. بنادر 
اسِپُك يا فيدر بنادری خواهند بود با توانمندی های محدودتر و کمتر از بنادر 
هاب. در بين اين بنادر رقابتی نيز به وجود خواهد آمد که شايد در آينده يکی از 
آنها بتواند به عنوان رقيب اصلی بندر هاب منطقه عرض اندام کند. بنابراين در 
يك منطقه جغرافيايی يك بندر قدرتمند وجود خواهد داشت که همان بندر 
هاب يا مادر خواهد بود که عمليات کلان حمل ونقل دريايی و خدمات ديگر 
بنادر اطراف خود را تحت شعاع جاذبه هايی قرار خواهد داد و تنها آن بندر قادر 
به ارايه تمامی خدمات در سريع ترين زمان ممکن، ايمن ترين شرايط، بالاترين 
کيفيت و کمترين هزينه است. برای هاب شدن شرايط زير بايد موجود باشد:
1( موقعيت جغرافيايی ايده آل و نزديك بودن به خطوط بين المللی کشتيرانی

2( داشتن عمق آب مناسب. بنادري که اين ويژگي را داشته باشند، می توانند 
کشتی های پهن پيکر را به راحتی در کنار اسکله های خود پهلو دهند. 

3( دارا بودن امکانات پس��کرانه ای )Hinterland(، خدمات مناسب و وجود 
صنايع توليدی و تبديلی مختلف در منطقه

4( وجود جاده ها، خطوط هوايي و ريلي قوي و قابل توسعه در ارتباط با بندر 
هاب و اتصال آنها به مبادی توليد و توزيع در منطقه

5( بهره مندی از تجهيزات بندری و ترانش��يپ پيش��رفته و مناس��ب جهت 
خدمات دهی به انواع کشتی ها، خصوصاً کشتی های غول پيکر

6( بهره مندی از فن آوری های نوين و سريع در کنار اسکله ها، محوطه انبار ها 
و درب های خروجی جهت کاهش س��يکل زمانی ورود و خروج کش��تی ها1، 

کاميون ها و کاهش زمان رسوب کالاها در بنادر
7( مديريت کارآمد، مؤثر و اثربخش مبتنی بر اصول علمی

8( بهره مندی از سيستم های اطلاعاتی و اطلاع رسانی کارآمد و پيشرفته
9( وجود مناطق آزاد تج��اری، اقتصادی و صنعتی در بندر و وجود بازارهای 

مستعد و توليدکنندگان بالقوه در پسکرانه های آن
10( انعطاف پذيری بندر در مقابل تقاضاهای روزافزون ولی غيرقابل پيش بينی

11( عدم وجود موانع و يا وجود حداقل موانع تجاری در بندر و منطقه
12( داشتن حمايت های مالی، سياسی و اجتماعی.

بنادری که به دنبال هاب ش��دن هس��تند و برخی از ويژگی های ذاتی را 
دارن��د، بر روي کس��ب ويژگي های ديگر س��رمايه گذاری مي کنند. نبايد 
فراموش کرد که در اين فرايند يکی از مؤثرترين عوامل، ايجاد جاذبه ها و 
مشوق هايی برای تشويق و متقاعد کردن فرستندگان کالا و شرکت های 
کش��تيرانی جهت جذب کشتي ها به بنادر اس��ت. اين جاذبه ها می تواند 
متنوع باشد. جاذبه ها و مشوق هايی نظير تخفيف های تعرفه های گمرکی، 
تس��هيلات ويژه حمل ونقل ترکيبی و ترانزيت بدون مرز، بس��ته بندی با 
ارزش اف��زوده، خدم��ات تخلي��ه و بارگيری با کيفيت ب��الا و قيمت های 

شـرایط هـاب شـدن بنـادر
منصور کیانی مقدم؛ مدرس دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار

دکترای حمل ونقل دریایی، کارشناس ارشد حمل ونقل بین المللی، کارشناس دریانوردی

1
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منصور کیانی مقدم؛ مدرس دانشگاه دریانوردی و علوم دریایی چابهار
دکترای حمل ونقل دریایی، کارشناس ارشد حمل ونقل بین المللی، کارشناس دریانوردی

مناس��ب می توانند در اين فهرس��ت قرار بگيرند. شرکت های کشتيرانی 
ب��رای بهره  ب��رداری از مقياس های اقتصادی2 به س��ازندگان کش��تی ها 
سفارش ساخت کش��تي های پهن پيکرتر و سريع تر را می دهند. از سوی 
ديگ��ر، بنادر جهت ارايه خدم��ات به اين کش��تی های غول پيکر مجبور 
هس��تند خود را با اين تغييرات وفق دهند، در غير اين صورت به تدريج از 
گردونه رقابت خارج مي ش��وند. آنها مجبورند در سرتاسر چرخه عمليات، 
بنادر خود را مجهز به تجهيزات مدرن و پيش��رفته و پرس��رعت کنند تا 
کش��تی های وارده را زودت��ر و با خدمات بهتری نس��بت به رقيبان خود 

تخليه/ بارگيری کنند. 
از س��وی ديگر، بن��ادر عضوی از زنجيره تامين کالا در چرخه لجس��تيك 
بين المللی کالا هس��تند. بر اساس اصول لجس��تيك، کالاها بايد از مکان 
تامين مواد اوليه يا توليدکننده تا مکان مش��تري با کيفيت مناس��ب و با 
بهينه ترين هزينه و در کوتاه ترين زمان ممکن به مش��تري تحويل ش��وند. 
بنابراين لازم است از زماني که کالاها در مبدأ به کشتی بارگيری می شوند 
و ت��ا زمانی که از کش��تي تخليه ش��ده و تا هنگامی که کالاها به دس��ت 
مش��تريان خود می رس��ند )حتي اگر نياز به حمل زميني، هوايی و ريلی 
داشته باشند(، سهولت سازی امور جابه جايی و حمل ونقل کالا با شرايط و 
تعاريف لجستيکی مدنظر مديران بنادر باشد و در اين راستا، مديران بنادر 
با متوليان ديگر حمل ونقل در خصوص کوتاه کردن سيکل زمانی چرخش 

کشتی و کالاها تعامل و همفکری داشته باشند.
در آس��يا به غير از بندر سنگاپور، بندر شانگهاي که در جنوب شرقی چين 
واقع ش��ده نيز از جمله بنادر محور محس��وب می شود. بندر شانگهای برای 
هاب شدن گام های محکمی برداشته و در اين راه پيشرفت خوبی نيز داشته 
اس��ت. می توان گفت که اين بندر مهم ترين عناصر و ويژگی های يك بندر 
ه��اب را دارد. به غير از ويژگی های ذاتی، توس��عه روزافزون اقتصاد چين و 
افزايش صادرات و واردات، اين روند را شدت بخشيده است. موقعيت تقريبا 

ايده آل اين بندر باعث می ش��ود کالاهای عبوری که از بخش های ش��رقی و 
مرکزی قاره آسيا به سمت غرب آسيا و آفريقا و اروپا و از مسيرهای شمال 
ش��رق به بازارهای کش��ورهای کانادا و آمريکا حمل می ش��ود، از طريق، از 

نزديك يا از ميان پسکرانه اين بندر عبور کنند. 
در خليج ف��ارس دولتمردان کش��ور امارات متحده عرب��ی و مديران بندر 
جبل علی در تلاش هس��تند اين بندر را به طرف هاب شدن سوق دهند. 
در ح��ال حاضر بندر جبل علي يکی از بنادر مهم در قاره آس��يا و منطقه 
است و رقيب قدرتمندی برای بنادر ايران محسوب می شود. از بين بنادر 
ايران، بندر ش��هيدرجايي )بندرعباس( با پتانس��يل موجود می توانس��ت 
به خوبی با بندر جبل علی رقابت کند و حتی در اين رقابت برنده باش��د، 
امّا متاس��فانه اين نياز تحقق پيدا نکرد. در اين بين، بندر چابهار نس��بت 
به تمامی بنادر خليج فارس ويژگی های ذاتی بهتری برای هاب ش��دن در 
منطق��ه را دارد. بن��در چابه��ار بهترين گزينه در جهت ترقي و رش��د و 
پيش��روي به سمت هاب شدن است. اگر بندر چابهار به اين سمت پيش 
ب��رود، مي توان اميدوار بود که مديريت صنعت حمل ونقل کش��ور، اصل 
مديريت حمل ونقل ترکيبی را به معنای واقعی اجرا کرده و کالاها مقصد 
اروپا را در بندر چابهار جذب و از طريق حمل ريلی به صورت ترانزيت به 
اروپا حمل کنند. بديهی است که اين امر به نفع صاحبان کالا و مشتريان 
خواه��د بود، زيرا زمان حمل اين کالاها يك هفته تا 10 روز کاهش پيدا 
خواهد کرد. هاب ش��دن بندر چابهار يك آرزو نيس��ت و انشاءالله محقق 
خواهد ش��د، ولی تحق��ق اين هدف نيازمند مطالع��ه، اهتمام، حمايت و 

جديت مسوولان و دست اندرکاران است. 

زيرنويس ها:
Turnaround Time -1

Economies of Scale -2

2



صنعت بنادر دارای ویژگی‌هایی اس��ت که آن را از س��ایر صنایع متمایز می‌کند. از 
جمله این ویژگی‌ها می‌توان به ماهیت شبه‌تولیدی صنعت بنادر، غیرمنقول بودن 
اغلب دارایی‌های سرمایه‌ای، رقابت روزافزون در بازارهای جهانی بنادر، تاثیرپذیری 
شدید از تغییرات جاری در تجارت بین‌الملل، فرّاریت بالای مشتریان، دشواری اکید 
ورود در بازار بنادر، وابستگی شدید موفقیت بندر به عامل کیفیت خدمات و مکان 
جغرافیایی آن، ریسک بالای بازگشت سرمایه، ساختار متکثر بندر و تشکیل آن از 
انواع بنگاه‌های اقتصادی و دستگاه‌های نظارتی خرد و کلان، نقش محوری بندر در 
تشکیل خوشه‌های صنعتی، کارکرد آن به عنوان یک سکوی لجستیکی و بسیاری 

موارد دیگر اشاره کرد.
ساختار بازار این صنعت نیز ساختاری پیچیده و منحصربه‌فرد است. به عنوان مثال 
در س��ال 2010، حجم کل ترافیک دریایی محموله‌های کانتینری در سطح بنادر 
جهان به 524/4 میلیون تی.ای.یو بالغ شده است. این بازار متشکل از بیش از 600 

بندر کانتینری در سرتاسر جهان است. با نگاهی به آمار حجم عملیات بنادر در این 
بازار، درمی‌یابیم که  20 بندر کانتینری برتر توانس��ته‌اند 48/51 درصد از ترافیک 
دریایی کانتینر را در سطح جهانی به سوی خود جذب کنند، اما علت این عدم توازن 

در بازار بنادر چیست؟
چنان‌که گفتیم، بنادر به منزله سکوهای تحقق تجارت بین‌الملل عمل می‌کنند: 
آنها درگاه تب��ادل جریان‌های تجارت به صورت ص��ادرات، واردات،و ترانزیت بین 
سرزمین‌های پس��کرانه خود و سرزمین‌های فرادریا هستند. این نحوه عمل بنادر 
به عنوان کارکرد » درگاهی« )Gateway( بندر ش��ناخته می‌ش��وند. اکثر قریب 
به اتفاق زنجیره‌های تامین در جهان مبتنی بر فعالیت دو یا چند بندر در س��طح 
جهان هستند. در شبکه‌های لجستیکی‌، بنادر درگاهی اغلب مبدا و مقصد سفرهای 
مستقیم کشتی تلقی می‌شوند. در بازار منطقه‌ای بنادر، امتیاز کارکرد درگاهی یک 
بندر نس��بت به رقبای آن بر مبنای س��طح کارآیی بندر، ارتباط پسکرانه‌ای، تواتر 
دریانوردی در آن، کفایت زیرس��اخت‌ها، دامنه خدمات بندری مورد ارایه در آنها، 
استقرار جغرافیایی، تعرفه‌ها ، س��رعت پاسخگویی به نیازهای بهره‌برداران بندر و 

شهرت بندر در زمینه خسارات وارده به بار در آن است.

اما تمرکز زنجیره‌های تامین در هفت منطقه اصلی2 در جهان موجب شده که بخش 
اعظم تجارت بین‌المللی در  این هفت منطقه جریان داشته باشد. بالطبع بنادر برتر 
جهان نیز در این مناطق نظم و نضج گرفته و توسعه یافته‌اند. اغلب این بنادر، نه تنها 
دارای قابلیت عمل به عنوان بندر درگاهی هستند، بلکه می‌توانند جریان‌هایی را که 
موسوم به جریان‌های ترانشیپی هستند، به طرف خود جذب کنند. بنادر برای کسب 
کارکرد ترانشیپی باید علاوه بر مزایای مورد نظر برای کارکرد درگاهی، دارای امتیازات 
بیش��تری از حیث محل جغرافیایی، تعداد اسکله‌ها و عمق آبخور آنها، صرفه‌جویی 
در هزینه‌های عملیاتی، تشریفات گمرکی، مبدا پسکرانه‌ای محموله‌ها، قابلیت‌های 
ش��عبه یا کارگزار کشتیرانی، سهولت حمل‌ونقل سرزمینی، کیفیت خدمات مورد 
ارایه به مشتریان، سرمایه‌گذاری در پایانه‌های اختصاصی، ملاحظات سیاسی و غیره 
نیز باش��ند. در واقع خطوط کشتیرانی بر مبنای این‌گونه مزایا سرویس‌های منظم 

مدیریت سرمایه‌های فکری؛ 
رویکردی نوین

 در صنعت بنادر

تصویر 1 – کانون‌های لجستکیی جهان و سهم آنها از جریان تجارت بین‌الملل

بندر کانتینریرتبه
حجم عملیات سالانه ) به واحد تی.ای.یو(

200820092010
27,980,00025,002,00029,069,000شانگهای1
29,918,20025,866,40028,430,800سنگاپور2
24,494,22921,040,09623,532,000هنگ کنگ3
21,413,88818,250,10022,509,700شنژن4
13,452,78611,954,86114,157,291پوسان5
11,226,00010,502,80013,144,000نینگ بو6
11,001,30011,190,00012,550,000گوانگ ژو7
10,320,00010,260,00012,012,000کینگ دائو8
11,827,29911,124,08211,600,000دوبی9

10,800,0009,743,29011,145,804روتردام10
8,500,0008,700,00010,800,000تیانجین11
9,181,211 9,676,5548,581,273کائوهسیونگ12
7,937,5797,309,7798,870,000پورت کلانگ13
8,662,8917,309,6398,468,475آنتورپ14
7,007,7047,900,000   9,737,000هامبورگ15
7,849,9856,748,9947,831,902لس آنجلس16
5,600,0006,000,0006,530,000تان یونگ پلپِاس17
6,487,8165,067,5976,263,399لانگ بیچ18
5,034,6004,680,3555,820,000زیامِن19
5,265,0534,561,8315,292,020نیویورک/نیوجرسی20

247,221,180220,900,801254,387,602> جمع کل <
جدول 1- آمار حجم عملیات تخلیه‌وبارگیری کانتینر در 20 بندر کانتینری برتر جهان در سال‌های 2008 تا 2010 میلادی1

مهدی رستگاری 
کارشناس و پژوهشگر لجستکی و عملیات بندری 

شرکت تایدواتر خاورمیانه 

بنــدر و دریـا
شماره  195/آبان ماه 581391



کشتی‌های کوه‌پیکر خود را به چند بندر منطقه برقرار 
می‌کنن��د. این گونه بنادر در س��طح منطقه خود به 
صورت بنادر کانونی درآمده و مبدا پخش جریان‌های 
محموله‌های تجاری به بنادر کوچک‌تر واقع می‌شوند؛ 
بن��ادر رده دوم که »بنادر محوری منطقه‌ای« نامیده 
می‌ش��وند، به نوبه خود مب��دا جریان تجارت به بنادر 
کوچک‌تر موسوم به »بنادر محوری محلی« هستند؛ 
و در نهای��ت بنادر محوری محلی خود مبدا ارس��ال 
محموله‌های تجاری به »بنادر کوچک« قرار می‌گیرند. 
این جریان آبش��اری که اغلب عنوان مدل »کانون و 
ش��عاع« )Hub & Spoke( ش��ناخته می‌ش��ود، 
بیان‌کننده چگونگی شکل‌گیری سیطره و پیشتازی 

برخی بنادر در بازارهای منطقه‌ای است.
با اندکی دقت به خاستگاه‌های مزیت رقابتی در توسعه 
کارکردهای درگاهی و ترانشیپی بندر، درمی‌یابیم که 
توسعه بندر و کسب‌وکارهای آن صرفا در گرو تامین 
تسهیلات و تجهیزات بندری نیست؛ بلکه برخورداری 
و بهره‌برداری موثر از داشته‌های دانشی مهم‌ترین رکن 
توس��عه و مدیریت موفق یک بندر به شمار می‌آید. 
تاریخچ��ه صنعت بن��ادر در نیمه دوم قرن بیس��تم 
میلادی ش��واهد زیادی را برای اثب��ات این مدعا به 
دس��ت می‌دهد. ش��اید بارزترین این شواهد را بتوان 
در بنادر و پایانه‌هایی جس��ت که در صنعت بنادر به 
»فیل‌های س��فید« موسوم شدند. از جمله این بنادر 
می‌ت��وان به بن��در دامیِتا در مصر و بن��در ایمزهاون 
در هلند اش��اره کرد. این بنادر به‌رغم سرمایه‌گذاری 
سنگین در زمینه تامین تسهیلات و تجهیزات مناسب 
به دلیل عدم برخ��ورداری از ارتباطات و منطق بازار 
متروک مانده و نتوانس��تند توفیقی در جذب جریان 
تجاری کس��ب کنند. از بین نمونه‌های دیگر در آغاز 

قرن بیس��ت ویکم میلادی می‌توان به پایانه‌هایی مانند سِرِس پاراگون3 در هلند، 
پایانه کانتینری بندر گوادر در پاکستان و پایانه‌های کانتینری خلیج سوبیک و بندر 
باتانگاس در فیلیپین اش��اره کرد که به‌رغم تبلیغات فراوان برای هر یک از آنها در 
سال‌های اول قرن بیست و یکم هیچ یک نتوانستند به توفیق مورد نظر در زمینه 

توسعه کسب و کارهای خود دست یابند.
اما ضرورت اتکا بر داشته‌های دانشی در صنعت پایانه‌داری به مراتب مشهودتر است. در 
سطح بنگاه‌های پایانه‌دار، عدم توازن در سهم از بازار به مراتب شدیدتر است: از میان 
هزاران شرکت پایانه‌دار کوچک و بزرگ در سطح جهان ، 66/8 درصد سهم بازارهای 
جهانی بنادر در اختیار 20 پایانه‌دار برتر جهان است. فعالیت اکثر قریب به اتفاق این 
ش��رکت‌ها محدود به یک بندر نیس��ت و بسیاری از آنها ده‌ها پایانه را در سطح بنادر 
جهان تحت پوش��ش خود دارند. در واقع در بدو توسعه هر بندر مستعدی در سطح 
جهان، این شرکت‌ها برای حضور در آن داوطلب هستند و در اغلب موارد نیز بر اساس 
مذاک��رات و مصالحات بندر مورد نظر، راهبری بندر یا برخی از پایانه‌های آن به یک 
یا چند شرکت از این شرکت‌ها واگذار می‌شود. شک نیست که توفیق این شرکت‌ها 
بیش��تر مرهون شهرت، ارتباطات بازار و دانش ویژه این شرکت‌ها در زمینه مدیریت 
کسب‌ وکارهای بندری است تا نقدینگی، اموال و دارایی‌های موجودشان. این پدیده از 
دید متخصصان  صنعت بنادر به دور نمانده و در مراجع علمی بسیاری مورد تاکید قرار 
گرفته است. شاید آشناترین مصداق این موضوع نزد خواننده ایرانی مدل نسل‌بندی 
بنادر توسط کنفرانس توسعه و تجارت سازمان ملل متحد )آنکتاد( بوده که بیان‌‌کننده 
سیر دگردیسی بنادر و تحول پارادایم‌ها، قابلیت‌ها و کارکردهای غالب در آنها در 50 
سال اخیر است. این مدل به وضوح بیان می‌کند که در طی نیم قرن جانمایه تولید در 
بخش بنادر از » نیروی کار و سرمایه« به » فناوری و دانش فنی« منتقل شده است. 

در دهه‌های گذش��ته، صنعت بنادر ابزارها و رویکردهای بسیاری را برای شناخت، 
توس��عه و بهبود این داشته‌ها به کار گرفته )و یا در صورت نیاز ابداع نموده( است 
که از جمله آنها می‌توان به جامعه بندری، بازاریابی بنادر، مدیریت عملیات، سیستم 
اطلاع��ات مدیریت، مدیریت کیفیت، مدیریت تحقیق و توس��عه، مدیریت منابع 
انسانی، مدیریت ایمنی و بهداشت و محیط زیست و غیره اشاره کرد. هر چند هر 
یک از این رویکردها بخشی از داشته‌های دانشی را پوشش داده و آنها را توسعه و 
بهبود می‌دهند، اما هنوز صنعت جهانی بنادر هنوز فاقد رویکرد مدیریتی آگاهانه، 
نظام‌مند و جامع‌نگری اس��ت که کلیه این داشته‌ها را تحت پوشش خود آورده و 
ضمن ارایه ش��ناخت جامعی از آنها، بتواند زمینه لازم برای برهم‌کنش، هم‌افزایی، 

موازنه و حفاظت از آنها را فراهم آورد.
نقش داشته‌های دانشی در اقتصاد نوین منحصر به بخش بنادر نبوده و نیست: این 
داشته‌ها همواره منشا تفاوت بین ارزش بازاری4 بنگاه‌های اقتصادی و ارزش دفتری 
آنها انگاشته شده‌اند. به گزارش اسِویبی در دهه 1920 میلادی نسبت ارزش بازاری 
شرکت‌های س��هامی عام برابر 187 درصد ارزش دفتری ثبت‌شده برای آنها بوده 
اس��ت. این نسبت در سال‌های پایانی 1980 و ابتدای 1990 به بالای 500 درصد 
رسیده است. این رشد خارق‌العاده محصول توسعه و غلبه اقتصاد دانش در ربع آخر 
قرن بیس��تم بوده است؛ اقتصادی که در آن دارایی‌ها، منابع و سرمایه‌های دانشی 
جایگزین عوامل ایجادکننده مزیت‌ نسبی اقتصاد کلاسیک )یعنی کار، منابع طبیعی 
و سرمایه( شده‌اند. در بستر این شرایط، برخورداری و بهره‌برداری موثر از دانش عامل 
اصلی کسب مزیت نسبی گردیده است. اما شناخت، توسعه، بهبود، کنترل و ممیزی 
این گونه داشته‌ها همواره یکی از موضوعات چالش‌برانگیز و دشوار دانش مدیریت 
بوده اس��ت. در دهه 1980 با توجه به ظهور و بروز عینی اقتصاد دانش در س��طح 
جهان، مفهوم »س��رمایه‌های فکری5« در واکنش به این خلأ محسوس در دانش 

جدول 2-  آمار حجم عملیات تخلیه و بارگیری کانتینر و ظرفیت پایانه‌ای 20 پایانه‌دار برتر جهان در ابتدای سال2011 میلادی

سطح توسعهکشور متبوعشرکت پایانه داررتبه

حجم 
عملیات 
کانتینری 
)میلیون 
تی.ای.یو.(

سهم 
از کل 

عملیات 
کانتینری 
در جهان

ظرفیت 
پایانه‌ای 
)میلیون 
تی.ای.یو(

سهم از 
ظرفیت 
پایانه‌ای 

جهان

01)HPH ( 64/212/293/912/5درحال توسعهچین-هنگ کنگهاچینسون پورت هولدینگ
02)APMT( 56/910/9105/414/0توسعه یافتههلندایِ.پی.امِ ترمینالز
03)PSA( ِ55/310/584/411/2در حال توسعهسنگاپورپی.اسِ.ای
45/28/663/18/4در حال توسعهامارات متحده عربیدی.پی.ورلد04
32/56/268/19/1در حال توسعهچینکاسکو05
16/43/123/63/1توسعه یافتهسوئیسامِ .اسِ.سی06
11/72/221/12/8توسعه یافتهآلمانیوروگیت07
8/61/616/62/2در حال توسعهچین- تایواناوِرِگرین08
09)SSA Marine( 7/71/518/02/4توسعه یافتهایالات متحدهاسِ.اسِ.ایِ.مارین
10)CMA CGM( ِ7/01/314/51/9توسعه یافتهفرانسهسی.امِ.ایِ.سی.جی.ام
6/01/115/82/1در حال توسعهکره جنوبیهانجین11
12)NYK( 5/21/019/02/5توسعه یافتهژاپنانِ.وای.کِی لاین
13)HHLA( ِ5/01/09/21/2توسعه یافتهآلماناچِ.اچِ.الِ.ای
4/90/99/11/2توسعه یافتهاسِپانیادراگادوس14
4/69/07/71/0در حال توسعهسنگاپورایِ.پی.ال15ِ
16)K Line(4/30/88/71/2توسعه یافتهژاپنکِی لاین
17)OOCL(ِ4/20/85/50/7درحال توسعهچین-هنگ کنگاوُ.اوُ.سی.ال
4/10/87/91/1در حال توسعهچین- تایوانیانگ مینگ18
19)ICTSI( 3/60/77/41/0در حال توسعهفیلیپینآی.سی.تی.اسِ.آی
20)MOL( ِ2/70/55/70/8توسعه یافتهژاپنامِ.اوُ.ال

350/166/8604/780/4جمع کل
524/4100/0751/9100/0جهانی
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مدیریت شکل گرفت. این مفهوم در طی دو دهه بعد تعاریف و تعابیر فراوانی یافت و 
شیوه‌های متعدد و متنوعی برای اندازه‌گیری و پایش سرمایه‌های فکری توسعه پیدا 
کرد. با گذشت کمتر از 30 سال از عمر این مفهوم در دانش مدیریت، امروزه نه تنها 
صاحبنظران جهان مدیریت در زمینه نقش انکارناپذیر سرمایه‌های فکری در تولید 
ارزش در بنگاه‌های اقتصادی اتفاق نظر دارند، بلکه همگرایی تدریجی افکار ایشان 
در حال راه بردن به توسعه و پذیرش عمومی برخی مدل‌های ساختاریافته در زمینه 

مدیریت سرمایه‌های فکری است. 
چنان‌که ذکر شد، تعاریف بسیار زیادی برای سرمایه فکری ارایه شده است. از جمله 
بهترین و جامع‌ترین تعاریف می‌توان به تعریف بونتیس اشاره کرد که سرمایه فکری 
را به عنوان حاصل جمع و هم‌افزایی دانش، تجربه، ارتباطات، فرایندها، اکتشافات، 
نوآوری‌های س��ازمان، وجهه وی در بازار و تاثیر آن بر جوامع در نظر می‌گیرد. در 
یک کلام سرمایه فکری عبارت است از »دانش حائز ارزش و یا قابل تبدیل به ارزش 
برای سازمان«. بر این اساس سرمایه فکری می‌تواند ورودی یا خروجی یک فرایند 

تولیدکننده ارزش یا محصول نهایی یک فرایند تبدیل دانش باشد.
اجماع مراجع این نحله دانشی بر آن است که سرمایه فکری متشکل از سه گروه 
از داشته‌های ناملموس سازمان هستند: سرمایه‌های انسانی، سرمایه‌های ارتباطی 
و سرمایه‌های ساختاری. سرمایه‌های انسانی از مهارت‌ها، قوه فکری، صلاحیت‌ها 
و دانش پنهان منابع انسانی سازمان تشکیل می شود. سرمایه‌های ارتباطی شامل 
ارتباط��ات با ذی‌نفعان موثر بر کس��ب‌وکارها )اعم از مش��تریان، تامین‌کنندگان، 
توزیع‌کنندگان(، بازخوردها، پیش��نهادها، ورودی‌های آنان در محصول سازمان و 
تجربه و دانش پنهان ایشان است. سرمایه ساختاری به دو دسته سرمایه زیرساختی 
و دارایی‌های فکری تقسی��م می‌شود: س��رمایه‌های زیرساختی به جانمایه دانشی 
موجود در س��اختار س��ازمانی، نحوه مدیریت آن، فرهنگ س��ازمانی، سیستم‌ها، 

فرایندها و بانک‌های اطلاعاتی آن اشاره دارد؛ حال 
آنکه دارایی‌های فکری به آن دسته از سرمایه‌های 
فکری اطلاق می‌شود که از طریق اقدامات حقوقی 
قاب��ل ثبت، تملیک و انتقال می‌ش��وند. جدول 4 
طبقه‌بندی سرمایه‌های فکری را از منظر فدراسیون 
بین‌المللی حسابداران )IFAC( به دست می‌دهد.

اما برخ��ورداری صرف از س��رمایه‌های فکری به 
خودی خود تضمینی برای تول��ید ارزش در یک 
بنگاه به ش��مار نمی‌آی��د؛ بلکه تول��ید ارزش در 
بنگاه‌های نوین حاصل اجتماع، برهم‌کنش موثر و 
هم‌افزایی اقسام مختلف سرمایه فکری سازمان با 
یکدیگر است. توسعه و تامین سرمایه‌های فکری 
س��ازمان و اجتماع و آرای��ش دادن موثر آنها برای 
تول��ید ارزش موض��وع اصلی فعالیتی اس��ت که 
به عنوان مدیریت س��رمایه‌های فکری ش��ناخته 
می‌ش��ود. این موضوع مس��تلزم شناسایی منابع 
تولید و ذخایر دان��ش )اعم از موجود یا مطلوب(، 
ترسیم نقشه جریان دانش بین آنها، برقراری موازنه 
و مصالح��ه بین این منابع و ذخای��ر، برنامه‌ریزی 
برای توسعه و بهره‌برداری از آنها برای خلق مزیت 
رقابتی و/یا تولید ارزش و بهبود آنها، محافظت از 
آنها در مقابل رقبا و شرایط محیطی و جلوگیری 
از افت ارزش و/ یا نابودی‌ش��ان و تعریف و استقرار 

فعالیت‌های پشتیبانی این سیستم خواهد بود.
به‌رغم اثبات نقش اساس��ی س��رمایه‌های فکری 
در اقتص��اد نوین، صنعت بن��ادر التفات آگاهانه و 
جامع‌نگرانه‌ای نس��بت بدان نداش��ته اس��ت. این 
موض��وع به خوبی از مراجع علمی موجود صنعت 
بنادر قابل اس��تنباط است. این در حالی است که 
به دلیل ویژگی‌های خاص این صنعت، اهمیت و پیچیدگی مدیریت سرمایه‌های 
فکری را در آن به مراتب بالاتر می‌برد: بدون شک ساختار ویژه بازار، سرمایه‌گذاری 
هنگفت موردنیاز و ناممکن بودن بسیج بخش عمده‌ای از دارایی‌های سرمایه‌ای در 
بخش بنادر، مسی��ر توسعه هر بندر و کسب‌وکارهای آن را به مسیری پرریسک و 
بازگشت‌ناپذیر تبدیل می‌کند. همچنین ماهیت شبه‌تولیدی صنعت بنادر، سازمان 
شبکه‌ای بندر و الگوی مشارکت بنگاه‌ها و نهادهای خصوصی و دولتی در آنها، تاثیر 
و تاث��رات بین بخش بنادر و اقتصاد و تجارت بین‌الملل در س��طوح خرد و کلان، 
محوریت بندر در تشکیل خوشه‌های صنعتی و بسیاری موارد دیگر موجب افزایش 
زایدالوصف پیچیدگی در زنجیره‌های تولید ارزش این صنعت شده‌اند. در این میان 
به نظر می‌رسد برای دستیابی به یک تصویر جامع و کل‌نگرانه از مزیت‌های رقابتی و 
محرک‌های تولید ارزش در این صنعت و حرکت برای سرآمدی در آن، اتخاذ رویکرد 

مدیریت سرمایه‌های فکری یک ضرورت است.
به علاوه در سطح ملی، 
س��رمایه‌های  مدیریت 
می‌توان��د  فک��ری 
راهگش��ای پاسخگویی 
به نیازهای ویژه بخش 
بنادر کش��ورمان باشد. 
بنادر  بخش  چشم‌انداز 
اسال�می  جمه��وری 
ایجاب‌کنن��ده  ای��ران 
تبدی��ل ای��ن بخش به 
در  لجس��تیکی  کانون 

نسل سوم نسل دوم نسل اول

بعد از 1980 بعد از 1960 قبل از 1960 شروع دوره

کالای فله و کالای تک‌محموله 
بندی شده

فزونی یافتن حمل‌ونقل کانتینری
کالای عمومی و کالای فله کالای عمومی

الگوی غالب 
محموله‌های 

دریایی

مرکز صنعتی
نگاه به بندر به عنوان پایگاه 

تجارت بین‌الملل و واسط وجوه 
حمل و نقلی

توسعه جویانه
نگاه به بندر به عنوان کانون 

حمل و نقلی و مرکز تولید

محافظه‌کارانه
نگاه به بندر به عنوان محل 

تلاقی وجوه سرزمینی و دریایی 
حمل‌ونقل

راهبرد و جایگاه 
توسعه بندر

)1( + )2( + )3( اطلاعات 
محموله‌ها؛ توزیع محموله‌ها؛ 

فعالیت‌های لجستیکی ؛ 
شکل‌گیری پایانه‌ها و مراکز 

توزیع 

)1( + )2( تغییر نوع محموله 
)از طریق فراوری و/ یا 

توزیع(؛ بزرگ شدن حدود 
بنادر؛ احداث مراکز صنایع 

کشتی‌سازی در بنادر

)1( جابه‌جایی کالا؛ انبارداری 
کالا؛ کمک در ناوبری؛ تامین 

اسکله
محدوده فعالیت

- شکل‌گیری سیستم همکاری 
بندر )جامعه بندری(

- تمرکز زنجیره‌های تجارت و 
حمل‌ونقل در بندر

- نزدیک‌تر شدن روابط بین 
بندر و طرف‌های مستقل از آن 

 = اتساع ساختار بندر

- نزدیکی بیشتر در ارتباطات 
بین بندر و بهره‌برداران آن

- ظهور اندکی همبستگی بین 
فعالیت‌های مختلف بندر

- فقدان روابط بین بندر و 
طرف‌های مستقل از آن

- ایفای نقش منفرد و مستقل 
طرف‌های فعال در بندر

- حفظ ارتباطات غیررسمی 
بین بندر و بهره‌برداران وی

ساختار بنادر و 
ویژگی‌های آن

- جریان محموله‌ها و اطلاعات 
- توزیع محموله‌ها و اطلاعات

- ترکیب خدمات متکثر و 
توزیع 

- ارزش افزوده

- ابداع » توزیع محموله‌ها«
- فراوری محموله‌ها

- خدمات پیچیده
- ازدیاد ارزش افزوده

- ابداع » توزیع محموله‌ها«
- ارایه منفرد خدمات ساده

- ارزش افزوده اندک
وجه مشخصه 

بهره‌وری

فن‌آوری و دانش فنی سرمایه  سرمایه و نیروی کار جانمایه تولید
جدول 3– دگردیسی بنادر طی سه نسل در 50 سال اخیر )آنکتاد- 1992(

تصویر 2 -سکوی تولید ارزش در بنگاه اقتصادی نوین

بنــدر و دریـا
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حوزه خلیج فارس اس��ت. این چشم انداز کاملا همراستای تحقق آرمان‌های قابل 
تحقق کش��ور با اتکا به مزایای اساس��ی آن در بخش حمل‌ونقل و ترانزیت کش��ور 
است. اما تحقق آن در دوره مقاومت اقتصادی کشور در بازار فوق‌اشباعی که در افق 
میان‌مدت در حوزه خلیج فارس شکل خواهد گرفت، با معیارهای متعارف صنعت 
بنادر ماموریتی اگرنه غیرممکن، اما بسیار دشوار است. توفیق در این ماموریت علاوه 
ب��ر حرکت جهادی، طلب‌کننده اجتهاد تخصصی اس��ت. به نظر می‌رس��د در این 
شرایط مدیریت سرمایه‌های فکری می‌تواند با ارایه نگاهی جدید به توسعه و بهبود 
مکانیسم‌های تولید ارزش و خلق مزیت‌های رقابتی، مسیرهای جدیدی را برای پاسخ 

به مسایل بخش بنادر کشور فراهم آورد. 

زیرنویس:
1- اطلاعات از گزارش سالانه آنکتاد صنعت دریانوردی در سال 2011 

2- این مناطق عبارتند از حوزه‌های کارائیب، بالتیک و دریای ش��مال، مدیترانه، 
خاورمیان��ه و خلیج فارس، خلیج بنگال، دری��ای زرد و دریای ژاپن، تنگه تایوان، و 

جنوب شرقی آسیا.
3- ای��ن پایانه هم‌اکنون به ش��رکت HPH  انتقال یافت��ه و نام پایانه کانتینری 

آمستردام )ACT( را یافته است.
Market Capitalization -4

Intellectual Capitals -5

جدول 4- طبقه‌بندی سرمایه‌های فکری
)IFAC( توسط فدراسیون بین‌المللی حسابداران

 سرمایه انسانیسرمایه ارتباطی

• •برندها	 دانش فنی	

• •مشتریان	 تحصیلات	

• •وفاداری مشتریان	 صلاحیت حرفه‌ای	

• •نام‌های شرکت	 دانش مرتبط با کار	

• •سفارش‌های موخر 	 ارزیابی‌های شغلی	

• •کانال‌های توزیع	 ارزیابی‌های‌روانشناسی	

• •قراردادهای مطلوب	 صلاحیت‌های مرتبط با کار	

• •توافقنامه بهره‌بردار نهایی	 نوآوری	

• •همکاری‌های تجاری	 توانایی‌های کنشی و واکنشی	

• تغییرپذیری	

• اراده و انگیزه کارآفرینی 	

سرمایه ساختاری )سازمانی(

  سرمایه‌های زیرساختیدارایی‌های فکری

• •سند ثبت اختراع	 فلسفه مدیریت	

• •حقوق پدیدآورنده	 فرهنگ سازمانی	

• •حقوق طراحی	 فرایندهای مدیریت	

• •اسرار تجاری	 سیستم‌های اطلاعات	

• •انواع علامت تجاری 	 سیستم‌های شبکه گستری	

• •سند ثبت اختراع	 روابط مالی	



ط��ی روزهای 11 و 13 مهر س��ال 1391 کنفرانس و نمایش��گاه تخصصی 
تحت عنوان TOC Middle East سال 2012 با تمرکز بر زنجیره تامین 
کانتینری در مرکز همایش‌ه��ای دوبی امارات متحده عربی برگزار و طی 3 
روز آخری��ن نوآورها، فن‌آوری و تح��ولات حمل‌ونقل دریای و بندری جهان 
در آن تبیین ش��د. در نمایشگاه جانبی آن نیز بنادر – خطوط کشتیرانی‌ها 
 IT – پورت اپراتورها – ش��رکت‌های سازنده تجهیزات و تخلیه وبارگیری –

– مشاوره‌ای – بیمه‌ای و... حضور پیدا کرده بودند.
 در این مقاله سعی می‌شود برخی از آخرین فن‌آوری‌های و نوآوری‌های این 
صنعت که در کنفرانس مذکور مورد تجزیه و تحلیل قرار گرفت، به رش��ته 

تحریر درآورده شود:
:Automated Ship Mooring System -1

به نظر می‌رس��د به مرور زمان روش بستن و مهار کشتی به اسکله با طناب 
 Automated Ship Mooring System منسوخ ش��ده و روش جدید
 Magnetic( جایگزین آن ش��ود. این سیستم بر اس��اس خلأ مغناطیسی
Vacuum( کش��تی را در هنگام پهلوگیری به اسکله به خود جذب کرده و 
عملیات پهلودهی کشتی سریع، ایمن، کارا و منطبق بر مسایل محیط زیستی 
انجام می‌پذیرد. به یادداشته باشیم که در سیستم بستن کشتی به اسکله با 
استفاده از طناب، احتمال پاره شدن طناب‌های متصل به بولارد اسکله وجود 
دارد که درصورت برخورد با ملوانان اسکله، کشته شدن افراد حتمی است که 
در این سیستم وجود ندارد. در این روش استفاده از یدک‌کش برای پهلودهی 
کشتی به اسکله به حداقل زمان خود کاهش می‌یابد. چنانچه بندری از این 
سیستم استفاده کند، دیگر احتیاجی به نصب فندر )ضربه‌گیر اسکله( ندارد. 
 Moormaster که این تجه��یز را تحت نام تج��اری cavotec ش��رکت
ساخته، ادعا کرده که تاکنون 40000 عملیات پهلودهی کشتی به اسکله‌های 
ترمینال‌های مختلف بنادر جهان توس��ط این تجهیز با موفقیت انجام شده 
اس��ت. در حوزه بنادر خلیج فارس و دریای عمان بندر سال�له عمان از سال 

2009 تعداد 12 دستگاه از این سیستم با نام )MM200C( را در ترمینال 
کانتینری خود مورد بهره‌برداری قرار می‌دهد. جهت اطلاعات بیشتر می‌توانید 

به وب سایت www. Cavotec.com مراجعه کنید.
:Alternative Maritime Power (AMP( -2

بنادر پیش��رفته امروزی به مسایل محیط زیستی اهمیت فوق‌العاده‌ای قایل 
شده و خود را متعهد به داشتن یک بندر سبز )Green Port( می‌دانند. در 
این راس��تا یکی از ابداعات سال‌های اخیر استفاده از سیستمی تحت عنوان 
Alternative Maritime Power (AMP( اس��ت. در ای��ن سیس��تم 
کش��تی‌ها به محض پهلوگیری به اسکله بنادر ملزم به خاموش کردن کلیه 
موتورها و ژنراتورهای خود بوده و از سیس��تم الکتریس��ته که بندر به‌وسیله 
کابل‌های برق به آنها ارایه می‌دهد اس��تفاده می‌کنند. تصور کنید کش��تی 
فله‌بری که 70 هزار تن کالا دارد، تقریبا عملیات تخلیه و بارگیری آن حدودا 
یک هفته و یا بیش��تر به‌طول بکش��د. طی این مدت دود و گازهای سمی از 
دودکش کش��تی )Funel( خارج می‌ش��ود که آلودگی محیط زیست را به 
دنبال دارد. چنانچه بندری به سیس��تم AMP مجهز باشد، کشتی به‌علت 
اس��تفاده از نیروی برق در رانش موتورها و ژنراتورهای خود دیگر از سوخت 
فسیلی استفاده نکرده و باعث ارتقای مسایل محیط زیستی در بندر می‌شود. 
سیستم AMP به دو گونه ثابت و موبایل طراحی شده که باتوجه به شرایط 
کش��تی در اس��کله می‌توان از آنها اس��تفاده کرد. لازم به ذکر است که این 

سیستم به Cold Ironing نیز معروف است.
Hybrid Fuel Drive System -3 استفاده از سوخت هیبریدی در 

تجهیزات تخلیه و بارگیری بنادر:
به‌طور کلی تمام وس��ایل نقلیه‌ای که از ادغام دو یا چند پیشرانه انتقال نیرو 
که به‌طور مستقیم و یا غیرمستقیم به سیستم انتقال قدرت وابسته هستند 
را ماشین‌های هیبریدی لقب داده‌اند. تجهیزات تخلیه و بارگیری بنادر نظیر 
ترانستینرها و استرادل کریر‌های مجهز به سیستم مذکور 25 الی 30 درصد 

تبیین آخرین نوآوری‌ها و فن‌آوری صنعت حمل ونقل دریایی و بندری جهان در کنفرانس 
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س��وخت کمتری مصرف می‌کنند. شرکت کالمار ادعا کرده که این سیستم 
باعث حذف تولید س��الیانه50 تن گاز کربنیک به ازای هر دستگاه استرادل 
کریر مجهز به سوخت هیبریدی می‌شود. اساس این سیستم بدین نحو است 
که هنگام پایین آمدن اس��پریدر دس��تگاه که بالطبع نیروی کمتری مصرف 
می‌ش��ود؛ از انرژی الکتریکی حاصل از موتور هویس��ت اس��تفاده می‌گردد و 
در هنگام باربرداری تجهیز که احتیاج به نیروی بیش��تری اس��ت، از موتور 
دیزل که سوخت فسی��لی مصرف می‌کند؛ استفاده می‌شود و بدین نحو در 
مصرف سوخت فسیلی صرفه‌جویی و آلودگی زیست محیطی کمتری صورت 

می‌گیرد. 
ATT = Automated Terminal Trailer( -4،کش��نده‌های برقی 

در حال تردد در محوطه‌های بندر(: 
 کشنده‌های معمولی متردده در محوطه‌های ترمینال‌های بندری با استفاده 
از سوخت فسیلی )گازوییل( کار می‌کنند که بالطبع آلودگی زیست محیطی 
نیز دارند. در سیس��تم کشنده‌های برقی موس��وم به power pack، منبع 
تامین‌کننده رانش کشنده سوخت فسیلی نیست، بلکه با یک بسته الکتریکی 
به‌صورت موبایل که قابل نصب و جداشدن از روی کشنده است، استفاده شده 
و قابل شارژش��دن نیز می‌باش��د. البته باید در نظر داشت که این نوع تجهیز 
 AGV=Automated Guided( را نباید با کش��نده‌های ب��دون رانن��ده
Vehicle( یکسان قلمداد کرد. در سیستم ATT کشنده دارای راننده بوده 
و منبع انرژی آن الکتریس��ته است، درصورتی که AGV کشنده‌های بدون 
راننده در ترمینال‌های تمام اتوماتیک نظیر بندر رتردام هلند هستند. باتوجه 
به اینکه هم‌اکنون در بندر ش��هیدرجایی ماهیانه 4/5 میلیون لیتر گازوییل 
جهت سوخت کشنده‌ها و تجهیزات مصرف می‌شود که آلودگی زیادی را نیز 
به همراه دارد، شایسته است استفاده از این نوع کشنده‌ها در دستورکار قرار 
www. گیرد. جهت اطلاع بیشتر از این سیستم و مزایای آن سایت اینترنتی

powerpackbygaussin.com معرفی می‌شود.
Laser intelligence sensor -5، استفاده از سیستم‌های هوشمند 

لیزری جهت جلوگیری از برخورد تجهیزات در محوطه‌های بندری:
یکی از سیستم‌های ضدضربه تجهیزات )Anti Collision( عبارت است از 
نصب آنتن‌هایی برروی تجهیزات تخلیه و بارگیری که پس از برخورد شاخک 
آنتن‌ها با انسان، ش��یء و یا... آن تجهیز به‌صورت اتوماتیک خاموش شده و 
باعث جلوگیری از وقوع حادثه می‌شود که این سیستم یک روش قدیمی به 
شمار می‌آید. در سیستم جدید که مبنی بر لیزر می‌باشد، سنسورهایی برروی 

تجهیزات تخلیه و بارگیری بنادر نصب شده که از 
قبل می‌توان آن را تنظیم کرد که مثلا به فاصله 4 
متر، قبل از برخورد دو تجهیز به یکدیگر، مانع از 
ادامه فعالیت آنها شود. کارکرد دیگر این سیستم 
جلوگیری از برخورد بوم گنتری کرین با عرش��ه 
و یا پل فرماندهی کش��تی است. این سیستم در 
هرگونه شرایط آب هوایی )باران – گرد و غبار- مه 
و...( عملکرد مناسب دارد. استفاده از این سیستم 
باع��ث کارایی و نیز افزایش ضریب ایمنی کار در 
بنادر می‌شود. شرکت آلمانی Sick به‌عنوان یکی 
از شرکت‌های معروف سازنده این تجهیزات است 
که می‌توانید جهت اطلاع بیشتر از کاربرد و انواع 
سیستم مذکور وب سایت www.sick.com  را 

ملاحظه کنید.
Nuclear Detection System  -6 سیستم 

تشخیص مواد رادیواکتیو:
با توجه به اینکه در بنادر انواع و اقس��ام کالاها و 
کانتینر وارد و یا خارج می‌ش��وند، لزوم اطمینان 
از محمول��ه کالا و اینک��ه گروه‌های تروریس��تی 
از جاس��ازی مواد رادیو اکتیو و اش��عه‌زا در بین س��ایر کالاها استفاده نکرده 
باش��ند و یا اینک��ه کالاها آلوده به مواد رادیو اکتیو و تشعش��ع‌زا نباش��ند، 
ضرورت مهم دارد. این سیس��تم به بنادر اجازه می‌دهد بدون بازرس��ی‌های 
فیزیک��ی کالا و کانتینر که وقت‌گ��یر – کاهش‌دهنده میزان بهره‌وری بنادر 
و ن��یز به‌خطر انداختن سال�متی ماموران اس��ت، از ع��دم وجود محمولات 
اش��عه‌زا و رادیو اکتیو اطمینان حاصل کنند. ضمنا این سیس��تم به نحوی 
طراح��ی ش��ده که در هنگام اس��کن ک��ردن کانتینر و یا بس��ته‌ها به مواد 
 غذایی، حیوانات و انس��ان ضرری وارد نس��ازد. پیش��رفته‌ترین این سیستم

Multi Mode Passive Detection System نام دارد که در برخی از 
بنادر جهان درحال فعالیت است. لازم به ذکر است بعد از حادثه نیروگاه اتمی 
فوکوشیمای ژاپن در سال 2010 و انتشار مواد رادیو اکتیو، نگرانی شدیدی 
در بنادر دنیا از ورود کالاها و کانتینرها از مبدا بنادر ژاپن به س��بب احتمال 
آلوده بودن کالاها به مواد رادیو اکتیو به‌وجود آمد. حال چنانچه بندری این 
سیستم را داشته باشد، می‌تواند اقدامات لازم در شناسایی و... را انجام دهد.

:Port Automation Solutions -7
اتوماسیون کردن تجهیزات بندری در قالب 2 مثال زیر تشریح می‌گردد:

Radio Remote Control System (RRCs( تجه��یزات تخل��یه و 
بارگیری کنترل‌شونده از راه دور:

 در این سیس��تم اپراتورهای تجهیزات تخلیه و بارگیری با در دست داشتن 
 Radio Terminal And Base Unit وسیله‌ای )کنسول( تحت عنوان
در ترمینال و با فاصله داش��تن از تجهیز، مش��غول راهبری دستگاه هستند. 

افزایش ایمنی و کارایی در بنادر از مزایای استفاده از این سیستم است.
در ترمینال‌های کانتینری قرار گرفتن صحیح کشنده‌ها در زیر گنتری‌کرین 
در هن��گام قرار گرفتن کانتینر بر روی شاس��ی کش��نده از اهمیت خاصی 
برخوردار اس��ت. سیستم مذکور از طریق لیزر س��ه‌بعدی که روی اسپریدر 
گنتری‌کرین نصب شده، سی��گنال‌هایی را به صفحه نمایشگر LED نصب 
ش��ده در قسمت تحتانی گنتری کرین ارس��ال می‌کند که راننده کشنده با 
مش��اهده عدد صفر متوجه می‌شود که دقیقا در محل صحیح توقف کرده و 
به‌واسطه این سیس��تم عملیات کانتینری به‌صورت کارا و بدون اتلاف وقت 
انجام می‌پذیرد که در نهایت باعث کاهش مدت زمان توقف کشتی در کنار 

اسکله می‌شود.
 www.cavotec.com جهت اطلاع بیشتر وب‌سایت‌های
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, www.abb.com/cranes را مشاهده کنید.
Automatic Lashing platform -8  سکوی لاشینگ اتوماتیک:

هنگام تخلیه کانتینرها از کشتی، قبل از آنکه گنتری‌کرین کانتینر را برروی 
س��طح محوطه قرار دهد تا س��پس به‌وسیله اس��ترادل کریر به محوطه‌های 
مربوط انتقال یابد، بایس��تی عملیات جداس��ازی تویست‌لاک‌های لاشینگ 
)Twistlock( توسط دو نفر در دو طرف کانتینر انجام شود که هم خطرات 
ایمن��ی را برای جان اف��راد دربر دارد و هم اینکه این پروس��ه در حدود 20 
ثانیه وقت تلف می‌کند. سیس��تمی که توس��ط ش��رکت Cargotec تحت 
عن��وان Fully Automated Lashing Platform اب��داع و به مرحله 
اج��را گذش��ته، دیگر احتیاج��ی به نیروی انس��انی در عملیات جداس��ازی 
تویس��ت‌لاک‌های کانتینره��ای تخلیه از کش��تی / وصل تویس��ت‌لاک‌های 
کانتینره��ای بارگ��یری به کش��تی نب��وده و عمل��یات وصل / جداس��ازی 
تویست‌لاک‌ها به صفر کاهش می‌یابد. سکوی مذکور کارایی دیگری نیز دارد 
و آن هم وزن کردن کانتینرهای بارگیری و یا تخلیه به / از کشتی است که 
در تعادل و ایمنی کش��تی هنگام دریانوردی نقش بسیار زیادی دارد. بدین 
مفهوم که چنانچه کانتینری بیش از حدمجاز بارگیری شده باشد، به کشتی 
بارگیری نمی‌ش��ود. ش��رکت مذکور ادعا کرده این تجهیز در بنادری که به 
مسایل محیط زیستی اهمیت زبادی قایل هستند، جایگاه خاصی دارد، چراکه 
کارکرد این تجهیز بدون استفاده از سوخت فسیلی یا نیروی الکتریسته بوده 
و فقط به‌وسیله سیستم‌های هیدرولیک کار می‌کند. باتوجه به اینکه سیستم 
مذکور به تازگی ابداع و به‌کارگرفته شده، شرکت کارگوتک از ارایه اطلاعات 
تخصصی بیشتر درخصوص چگونگی کارکرد تجهیز خودداری نموده است. 

جهت اطلاع بیشتر سایت اینترنتی 
www. cargotec. com معرفی می‌گردد.

 :Simulator -9
که در زمینه IT فعال هستند، در نمایشگاه TOC امسال نیز چشمگیر بود. 
آنها انواع شبیه سازهای )Simulator(‌ کشتی – گنتری کرین – استرادل 
کریر را که محیط مجازی را در 6 حرکت برای دریانوردان و اپراتورهای تازه 
کار فراهم می‌آورند، به نمایش گذاش��ته بودن��د. از خصوصیت تولیدات آنها 
قیمت به مراتب ارزان‌تر آنها نسبت به مشابه اروپایی خود بود. باتوجه به طرح 
توسعه ترمینال بندر ش��هیدرجایی و نصب تعداد قابل‌توجهی گنتری‌کرین 
در آنها پیشنهاد می‌شود نسبت به خرید شبیه‌ساز و آموزش اپراتورها از هم 
اکنون اقدام ش��ود. لازم به‌ذکراست شبیه‌سازها باعث افزایش ضریب ایمنی 

بندر، افزایش کارایی بنادر و کاهش هزینه آموزش اپراتورها می‌شود. 
:)Terminal Operation System) TOS -10

این سیستم جریان صحیح و دقیق گردش کالا و 
 paper کانتینر در ترمینال‌های بندری به‌صورت
  IT ب��ا اس��تفاده از ف��ن‌آوری  on line و  less
را فراهم می‌آورد که باتوجه به تخصصی‌تر شدن 
ترمینال‌های بنادر، آنها نیز متنوع‌تر و تخصصی‌تر 

شده اند که می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:
 CTOS: Container Terminal
Operation System

 BTOS: Bulk Cargo Terminal
Operation System

 DTOS: Dry Cargo Terminal
Operation System

 CFSS: Container Freight Station
System
سیس��تم‌های مذک��ور بنادر – صاحب��ان کالا – 
خط��وط کش��تیرانی – پ��ورت اپرات��ور و... را در 
مدیری��ت ورود و خروج کالا به / از بنادر با هزینه کمتر، زمان کمتر، خطای 
کمتر و... یاری رسانده که در نهایت باعث افزایش کارایی و بهره‌وری عملیات 
شده و به شدت در بنادر جهان درحال توسعه و کاربردی شدن هستند. در 
واقع چنانچه بندری همچنان اصرار به استفاده از روش‌های دستی و کاغذی 
)مانند انگ زدن با رنگ برروی کالا توس��ط ان��گ زدن( در عملیات بندری 
داشته باشد، مطمئنا گوی رقابت را خواهد باخت و به مرور از صحنه رقابت 
حذف خواهدش��د، لذا سرمایه‌گذاری و اس��تفاده بیشتر و بهینه‌تر از IT در 

فعالیت‌های بندری، الزام اساسی محسوب می‌شود. 
11- استفاده از فن‌آوری‌هایی نظیر

 RFID – Transponder- Laser Scanner – DGPS – Optical
lines OCR Optical Camera Remote کاربرد‌ه��ای فراوان��ی در 
مدیریت گیت‌های ورود و خروج بنادر – ردیابی کالا – کانتینر و کش��تی- 
س��رعت و امنیت در عملیات گ��ردش کالا و... در بنادر پیدا کرده که هرروز 

نوآوری جدیدی را در این راستا شاهد هستیم. 
جلوگیری از برخورد تجهیزات تخلیه و بارگیری با افراد ش��اغل در 

محوطه‌های بندری:
متاس��فانه سالیانه تعدادی از پرس��نل فعال در بنادر دنيا نظیر بارشماران – 
ریگره��ا – تالی من‌ها و... بر اثر برخورد تجه��یزات تخلیه و بارگیری با آنها 
جان خود را از دست می‌دهند. هرچند در بسیاری از تجهیزات سیستم‌هايی 
مانن��د Anti collusion و Ultrasonic وجود دارند و در مواقع حوادث 
نقش قابل‌ملاحظه‌ای را در جلوگيري از بروز آنها ایفا می‌کنند، ولی استفاده از 
سیستم RFID بر روی تجهیزات نقش بازدارنده قبل از بروز حادثه برخورد 
با کارگران بندری را ایفا می‌کند. اخیرا شرکت KoneCrane سيستمي را 
اب��داع کرده كه Near  Guard  لقب گرفت��ه و در آن با نصب ‌Tag های 
RFID بر روی 4 قس��مت اطراف تجهیزات تخل��یه و بارگیری )نظیر ریچ 
اس��تاکر، لیفتراک و...( و نصب سیستم مانیتورینگ در کابین اپراتور از یک 
طرف و نصب ‌Tagهای مذکور برروی لباس کارگران شاغل در محوطه‌های 
بندري شاهد کاهش قابل‌ملاحظه آمار حوادث برخورد تجهیزات با افراد شده 
اس��ت. کاربرد این سیستم به نحوی است که به محض دریافت سیگنالهای 
RFID نصب شده بر روی لباس کارگری که در اطراف مسیر حرکت تجهیز 
قرار گرفته، علامت زرد رنگي روي مانيتور نصب شده در داخل كابين اپراتور 
ظاهر شده و هشدار لازم را آلارم می‌زند و در صورتي كه فرد دقيقا در مسير 
حركت دستگاه بوده و تصادم تجهيز با فرد وجود داشته باشد، علاوه بر اينكه 
علامت قرمز رنگ بر روي مانيتور ظاهر خواهد شد، دستگاه به‌صورت خودكار 
از حركت بازخواهد ايستاد و از وقوع حادثه جلوگيري به‌عمل می‌آورد. لازم 
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به‌ذكر است که اين سيستم در بنادر انگلستان استفاده شده و باعث كاهش 
آمار حوادث شده است.

1:  قرمز شدن صفحه مانيتور ريچ استاكر در صورت قرار گرفتن فرد در مسير 
RFID حركت تجهيز با استفاده از فن‌آوري

2: زرد شدن صفحه مانيتور ريچ استاكر در صورت قرار گرفتن فرد در مسير 
RFID حركت تجهيز با استفاده از فن‌آوري
:)Multi Trailer System( MTS -12

کش��نده‌هایی که از فن‌آوری بالایی برخوردار بوده و توانایی حمل 3 دس��تگاه 
کانتینر 40 فوت و یا 6 دستگاه کانتینر 20 فوت پر را به‌طور همزمان داشته و 
در سال 2012 در ترمینال کانتینری مانیلای فیلیپین به‌کار گرفته شده‌اند که 
باعث افزایش کارایی ترمینال نسبت به استفاده از کشنده‌های معمولی می‌شود. 
این نوع کشنده‌ها توسط شرکت MAFI ساخته و به بازار عرضه شده‌اند. جهت 

اطلاع بیشتر سایت www.porttechnology.org معرفی می‌شود.
Contlift container mover machine -13 کش��نده حمل‌کنن��ده 

کانتینر:
ای��ن نوع کش��نده‌ها، کانتین��ر را از روی محوطه ترمینال برداش��ته و حمل 
می‌کنند. شاس��ی کشنده‌های معمولی حدودا 1/5 متر ارتفاع داشته و خطر 
س��قوط کانتینر در حین حمل وجود دارد، ولی در این نوع کش��نده‌ها خطر 
مذک��ور به صفر کاهش یافته و ضریب ایمنی بندر ارتقا می‌یابد. اس��تفاده از 
این نوع کش��نده‌ها صرفا در ترمینال‌هایی که سطح صاف و همگونی دارند، 

میسر است.
Clean Trucks Program -14 برنام��ه کش��نده‌های منطب��ق ب��ر 

مسایل زیست محیطی:
 Green Master( بن��در رتردام هلند در راس��تای طرح جامع بندر س��بز
Plan( از سال 2014 صرفا اجازه ورود کشنده‌هایی را به بندر خواهد داد که 
  5 Euro 6  بوده و حتی کش��نده‌های با موتور Euro موتور آنها منطبق بر
در صورتی اجازه ورود به بندر را خواهند داش��ت که بعد از سال 2007 ثبت 
شده باش��ند. با توجه به اینکه این بندر از سال‌ها پیش از کشنده‌های برقی 
AGV استفاده می‌کرده، تمام قطارهای در حال تردد به بندر برقی هستند، 
از سیس��تم AMP )که در بند 2 توضیح ارایه ش��د( در تامین الکتریسیته 
کش��تی‌ها استفاده می‌کند، تمام ترانستینرها برقی بوده و حتی الکتریسیته 
برخی از ساختمان‌ها و سیستم روشنایی بندر از صفحات خورشیدی تامین 
می‌ش��ود و بدین وسیله استفاده از سوخت فسیلی در بندر به حداقل ممکن 
کاهش یافته، بنابراین اقدامات اساس��ی را به سوی تبدیل بندر سبز برداشته 
است. لازم به ذکر است که این بندر در سال 2011 در حدود 450 میلیون 

تن انواع کالاها را تخلیه و بارگیری کرده است.
امیدوارم مطالب اش��اره ش��ده به نح��وی در فعالیت‌های بن��دری و دریایی 
کشورمان مورد استفاده قرار گرفته و باعث ارتقای این صنعت در ایران عزیز 
شود. در پایان از جناب آقای قائم‌مقامی، مدیر عامل محترم شرکت خدمات 
ساحلی و همکاران گرامی‌ش��ان در بندرعباس و دوبی بابت همکاری جهت 

حضور در کنفرانس و نمایشگاه TOC سپاسگزاری می‌نمایم. 

بن�ادر پیش�رفته ام�روزی ب�ه مس�ایل محی�ط 
زیس�تی اهمی�ت فوق‌العاده‌ای قایل ش�ده و خود 
 Green( را متعه�د به داش�تن کی بن�در س�بز
Port( می‌دانن�د. در این راس�تا کیی از ابداعات 
 سال‌های اخیر استفاده از سیستمی تحت عنوان
 Alternative Maritime Power) AMP( است
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Ferryboat شناوري بدون محل خواب، براي حمل مسافر یا وسایل نقليه یا بار در مسافت کوتاه فرابر 

Fire boatنوعي قایق، داراي تجهيزات آتش نشاني آتشخوار

شناورهاي صيادي، 
Fishing vesselشناوري مخصوص صيدکشتي ماهيگيري

Floating craneجرثقيل نصب شده بر شناور براي جا به جا کردن بارهاي سنگين در دریاجرثقيل شناور

شخصيت حقيقي یا حقوقي که به نيابت از فرستند ترتيب حمل کالا و تشریفات اداري کارگزار
Forwarderمربوط به آن را به عهده مي گيرد

Harborناحيه محفوظ و امن و طبيعي یا مصنوعي براي توقف کشتي هابندرگاه

Hinterland منطقه یا مناطق صنعتي واقع شده در پشت بندرپس کرانه

Holdبخشي ازفضاي داخلي کشتي که از آن براي حمل کالا استفاده مي شودانبار 

Hub portبندري دریایي که به عنوان کانون یک شبکه حمل و نقل عمل مي کندکانون بندر 

Knot 1واحد اندازه گيري سرعت کشتي که برابر است با 1852 متر در ساعتگرهِ دریایي

Linerنوعي کشتي تجارتي که در مسير معين با برنامه منظم تردد مي کندخط پيما

Load line خطي روي بدنه کشتي که نشان دهنده حداکثر بارگيري مجاز استخط شاهين

شرح مشخصات کالاهاي بارگيري شده در کشتي شامل نام صاحب کالا یا نماینده او، وزن، صورتِ بار
Manifest اندازه، مقدار و بنادر مقصد و مبدا

Passenger shipکشتي مخصوص حمل مسافرکشتي مسافري 

Pier اسکله اي کوتاه و معمولا عمود بر ساحل براي پهلوگيري شناورهاکوتاه اسكله

Pilot شخص واجد شرایطي که به ناخداي کشتي در ورود و خروج از بندر کمک مي کندراهنما

Port پایانه و منطقه اي داراي تسهيلات لازم براي پهلوگيري و تخليه و بارگيري کشتي هابندر

سازه اي توپر در امتداد آبراه قابل کشتيراني که کشتي ها براي تخليه و بارگيري در آن پهلو ساحل اسكله 
Quayمي گيرند

Reefer shipکشتي مجهز به تجهيزات سردخانه اي براي حمل کالاهاي فاسدشدنيکشتي یخچالي

River portبندري واقع در دهانه یا کنار رودخانه قابل کشتيراني رودبندر

Salvage عمليات نجات کشتي در معرض خطر و تجهيزات و کالاي آن در قبال دریافت پاداش بازگرداني

Sea portپایانه و منطقه اي در کنار دریا براي تخليه و بارگيري کشتي ها و جا به جایي مسافردریا بندر

شخص حقيقي یا حقوقي که با خط کشتيراني یا مالک کشتي براي حمل کالا قرارداد فرستنده 
Shipper مي بندد

مجموعه اي که امور مربوط به کشتي را در بندر به نمایندگي از صاحب یا فرمانده کشتي نمایندگي کشتيراني 
Shipping agencyیا اجاره کننده آن انجام مي دهد

Shore فصل مشترک آب و خشکي ساحل، کرانه

Tally وارسي و شمارش کالاهایي که در کشتي بارگيري یا از آن تخليه مي شودبارشماري

Tramp نوعي کشتي باربري که تابع برنامه منظم تردد نيستآزاد پيما

شناوري نسبتا کوچک و پرقدرت براي کشيدن کشتي ها در دریا یا کمک به حرکت و یدک کش
Tug جا به جایي آن ها در فضاهاي محدود، به ویژه در زمان چسبيدن یا جدا شدن از اسکله

67 شماره  195/آبان ماه 1391
بنــدر و دریـا



«

بنــدر و دریـا
شماره  193/شهریور ماه 201391

»ج�ان گریفي�ث چاني لن�دن«، رمان نویس 
مش�هور آمریكای�ی که البت�ه هم�ه او را با 
 )Jack London( نام مس�تعار جك لن�دن
می شناس�ند، در ژانویه سال 1876 ميادي 
در شهر سانفرانسيسكو واقع بر کرانه شرقي 
اقيان�وس آرام و در خان�واده اي تنگدس�ت 
ب�ه دنيا آمد. البته پ�س از مدتي با مهاجرت 
خانواده از آن ش�هر بندر اوکلند رشد و نمو 
یافت. »ج�ك« دوره کودکی را به دش�واری 
و در تنهای�ی گذراند و ب�رای کمك به وضع 
مال�ی خانواده به ش�غل های گوناگونی مانند 
روزنامه فروش�ی، کارگ�ری در لباسش�ویی، 
پيش�خدمتی در کافه های بندری و کارگری 

در کشتی روی آورد.

کتابخانه محله شان نخستين و تنها وسيله آشنایی 
ــت. کتاب ها، جهانی  ــمار می رف او با فرهنگ به ش
ــودند.  فراتر از بندر اوکلند را پيش روی او می گش
ــه را به پایان  ــن 14 سالگی مدرس »جک« در س
ــادی خانواده  ــه دليل وضعيت اقتص ــاند، اما ب رس
ــگاه برود. او ابتدا در  ــت بلافاصله به دانش نتوانس
ــرد. در همين  ــواد غذایی کار ک ــگاه م یک فروش
زمان رفت وآمدهای او به کافه های بندر به عادتی 
ترک ناشدنی تبدیل شده بود و در همان جا بود که 
ــکارچيان دریایی و قایق سازان آشنا  با ملوانان، ش
ــی، با کمک همين مردان  ــد. او حتی در فرصت ش
ــی و با پولی که از مادرش گرفته بود، قایقی  دریای
ــد غيرقانونی صدف پرداخت. پس  خرید و به صي
ــتی صيد  از آن، مدتی به عنوان کارگر با یک کش
ــت و ماه ها از این فرصت  ــير دریایی به ژاپن رف ش
ــتفاده  ــوان تجربه دریانوردی اس پيش آمده به عن
ــال های پایانی  کرد؛ درحالی که آن دوران و در س
قرن نوزدهم، آمریکا گرفتار بحران های اقتصادی 
ــرانجام در  ــارزات کارگری بود. جک لندن س و مب
ــد؛ اما به دليل  ــگاه کاليفرنيا ش 1896 وارد دانش
ــرخوردگی از وضعيت دانشگاه،  ناتوانی مالی و س
ــت ادامه تحصيل دهد و یک سال بعد نيز  نتوانس

از درس خواندن انصراف داد.
»لندن« در 1897 ميلادی با اندیشه ثروت اندوزی 
ــهر  ــتی به ش همراه با دیگر جویندگان طلا، با کش
داوسون در یوکان رفت؛ اما به آنچه در نظر داشت، 
ــيد و در آنجا فقط مبتلا به بيماری شد. البته  نرس

ــد، چيزی  ــفر نصيب او ش آنچه در واقع در این س
ــرات هيجان انگيز که  ــاهدات و خاط نبود جز مش
بعدها در داستان های او نمود یافتند. داستان کوتاه 
»برپا کردن آتش« از جمله یادگاری های این دوره 

از زندگی اوست.
ــت به اوکلند، بيش از پيش به تبليغ  پس از بازگش
ایده و مرام اجتماعی سوسياليسم و البته قلم فرسایی 
ــد  ــت به اوکلند، آغازی ش پرداخت. در واقع بازگش
ــه  ــای بزرگ »جک«. او کتاب »ادُیس بر موفقيت ه
شمال«، داستان کوتاهی درباره یافتن طلا را در سال 
1900 ميلادی منتشر کرد. نخستين اثر وی به دليل 
ــيار قوی و اثرگذار تب طلا مورد توجه  توصيف بس
فراوان قرار گرفت. »لندن« سعی داشت با نوشتن و 
فروش آثارش )و به گفته خودش با فروش مغزش( 
از بی پولی و ناگزیری تن دادن به کار بدنی رها شود. 
همزمانی این تصميم وی با گسترش انتشار مجله های 
عامه پسند و ارزان قيمت که در پی داستان های  کوتاه 
ــد تا او بتواند از راه نویسندگی پول  بودند، باعث ش
درآورد و پس از مدتی نه چندان طولانی، نویسنده ای 
ــد او از این کار به  ــوری که درآم ــود، به ط موفق ش
هزاران دلار رسيد. چند سال بعد، او زمين وسيعی در 
کاليفرنيا خریداری کرد و بر آن شد تا با روش هایی 
ابتکاری، به کشاورزی بپردازد، ولی موفقيتی نيافت. 
اکنون این مکان با نام »پارک تاریخی جک لندن«، 

پذیرای گردشگران بسياری است.
ــال 1903 ميلادی، کتاب »آوای وحش« او  در س
ــد. این داستان، پرخواننده از کار درآمد  منتشر ش
ــده خالق خود  ــازی مبهوت کنن و قدرت تصویرس
ــتان  ــک لندن در این رمان، داس ــان داد. ج را نش
سگی اهلی و محبوب را به تصویر می کشد که در 
ــوم جویندگان طلا و در پی ماجراهای  روزگار هج
مختلف، سر از محيط خشن و بی رحم ایالت یوکان 
ــان ها به دنيای وحش  ــی آورد و از محيط انس درم
می گریزد. جک لندن پس از 3 سال، در دیگر رمان 
مشهور خود »سپيددندان«، داستان سگ ـ گرگی 
ــه از ميان گرگ ها به جهان  را حکایت می کند ک

انسان ها وارد می شود.
علاقه وافر به دریا، دریانوردی و ماجراهای دریایی را 
می توان در بسياری از آثار جک لندن مشاهده کرد؛ 
ــياری با آنها سرگرم  کتاب هایی که خوانندگان بس
ــده اند و در کنار بسياری دیگر از رما ن های او، بر  ش

پرده نقره ای سينما نيز به تصویر درآمده  اند. 

ــت.  »گرگ دریا« یکی از آثار دریایی جک لندن اس
ــال 1904 ميلادی منتشر  ــتان را در س او این داس
ــده در کتاب،  کرد که حوادث متعدد دریایی بيان ش
ــه هرمان ملویل،  ــتان »موبی دیک« اثر جاودان داس
ماجراهای آن و نيز چهره وحشتناک ناخدای قهرمان 

آن داستان را در ذهن مخاطب تداعی می کند.
ــتی  در این رمان »گرگ دریا« به ناخدای یک کش
شکار خوک دریایی اطلاق می شود. او مردی ورزیده 
ــت. قدرت  ــن« اس ولی جانورخو به نام »ولف لارس
بدنی او به حدی است که همزمان می تواند با چند 
نفر مبارزه کند و آنها را شکست دهد. وی با وجود 
رفتار وحشيانه ای که با کارکنان کشتی دارد، از چند 
ــت؛ از جمله اینکه با  ویژگی دیگر هم برخوردار اس
ــه، کتاب های زیادی  ــه نرفت وجودی که به مدرس
ــک لندن( و به بحث درباره  خوانده )مانند خود ج
ــفه علاقه مند است و به طور کلی در  ادبيات و فلس

زندگی، فلسفه خاصی را مد نظر دارد.
ماجرای رمان »گرگ دریا« از آنجا شروع می شود که 
جوانی به نام »همفری ون ویدن« روشنفکر و مرفه، 
با کشتی عازم دیدار دوست خود است؛  اما طی مسير 
کشتی بر اثر حادثه ای غرق و »ویدن« اسير گروهی 
ــود که او را با خود به دریاهای  ــن می ش ملوان خش
ــت می برند. ناخدای کشتی و در واقع همان  دوردس
»گرگ دریا« به او اجازه ترک شناور را نمی دهد و او 
را مجبور به کار در کشتی می کند. البته ماجراهای 
روایت به سمتی می روند که ناخدا پس از مدتی او را 
به معاونت خود برمی گزیند. با این همه رفتار »گرگ 
دریا« به حدی وحشيانه است که »ویدن« هم مانند 
دیگر ملوانان کشتی به این نتيجه می رسد که باید 
ناخدا را به قتل برساند. وی متوجه می شود که تنها 
حریف »گرگ دریا« برادرش است؛ مردی وحشی تر 
از »گرگ دریا« و ناخدای یک کشتی شکاری بزرگ 
که در شکارهای دریایی با یکدیگر رقابت می کنند. 
ــارت چند دریانورد سرگردان در دریا و حضور  با اس
ــن »ویدن از  ــاعر در  این بي ــنده و ش دختری نویس
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ــونت بار خود جدا می شود. او در  محيط و افکار خش
ــتی او  فرصتی به اتفاق دختر از چنگال ناخدا و کش
ــرگردانی در دریا  فرار می کند. آنها پس از مدتی س
ــدت زیادی نمی گذرد  ــند، اما م به جزیره ای می رس
ــتی »گرگ دریا« را در ساحل جزیره  که روزی کش
مشاهده می کنند. آنها در کشتی کسی را نمی یابند 
جز ناخدا که او هم نابينا شده است و پی می برند که 
برادر »گرگ دریا« توانسته بر او پيروز شود و کارکنان 
کشتی را هم به استخدام خود درآورد. سرانجام آنها با 
وجود آزار و اذیت های »گرگ دریا« کشتی را تعمير 
ــاری ناخدا، او به تدریج فلج  می کنند. با وخامت بيم
می شود و پس از مدتی می ميرد و از سوی »ویدن« 

و دختر در دریا دفن می شود.
ــت و  ــر از اصطلاحات دریانوردی اس ــن کتاب پ ای
ــياری دیگر از  ــتن آن مانند بس جک لندن در نوش
رمان هایش، از تجربه زندگی خود بهره گرفته است. 
از جمله نکات جالب در این داستان، گفت وگوهایی 
است که بين ناخدا و »ویدن« در مورد بزرگان عرصه 
ــد؛ مانند جان ميلتون،  ــه پيش می آی ادب و اندیش
شکسپير و به ویژه درباره حکيم عمر خيام و نظرات 
این شاعر و فيلسوف بزرگ پارسی در مورد ترجيح 

دادن زندگی با همه بيهودگی و مصایبش بر مرگ.
ــال 1907 راهی سفرهای دریایی  جک لندن در س
ــه دریاهای  ــد و ب ــای کره خاکی ش در اقيانوس ه
نيمکره جنوبی رفت؛ مسافرت هایی که سال ها بعد 
زمينه ساز نوشتن کتاب »داستان دریاهای جنوب« 
ــفرهای دریایی بود. سوار بر  ــد. او واقعاً عاشق س ش
ــتی به نقاط زیادی سفر می کرد و مشاهدات و  کش
تجربه های عينی وقایع و رخدادها در نوشته هایش 
متبلور می شد. »مارتين ایدن«، منتشرشده در سال 
1909 ميلادی، دیگر اثر فاخر و ماندگار جک لندن 
ــت که خوانندگان زیاد و البته خاصی در جهان  اس
داشته و دارد. این رمان داستان زندگی ملوانی است 
ــر فرودست جامعه به نام »مارتين ایدن« که  از قش
ــی در پی کار بوده، به زندگی کارگری خو  از نوجوان
گرفته و بعدها که ملوان شده، شرایط پست تر از آن 
را نيز تجربه کرده است؛ نوعی زندگی بی قيد و بند. 
ــته و چند ماه در  هر بار به دریا رفته با پولی بازگش
خشکی زندگی ولنگارانه خود را سپری کرده و باز 
هم سفری دیگر... البته او به خواندن داستان و شعر 
نيز علاقه داشته، به طوری که هر کتابی به دستش 

می رسيده، می خوانده است.
ــورژوا و مرفه  ــواده ای ب ــا خان ــب اتفاق ب او برحس
ــود. علاقه به دختر این خانواده باعث  ــنا می ش آش
می شود او با همه توان برای تغيير طبقه اجتماعی 
ــمکش،  خود در زندگی مبادرت ورزد. در این کش
ــت آورد تا  ــد درآمدی به دس ــن« می کوش »مارتي
ــبخت کند، اما روح سرکش او فقط  دختر را خوش
با نویسندگی آرام می گيرد و نویسندگی نيز برای او 

هرگز نان نمی شود. 
ــه دارد؛ مدتی باید  ــن ادام ــتان زندگی مارتي داس
ــا به دریا  ــد و ی ــد و مدتی بخواند و بنویس کار کن

بازگردد؛ کارهای دیگری انجام می دهد و به فروش 
داستان هایش نيز می پردازد، اما بخت با او یار نيست.
ــبانه روزی، مارتين ایدن با  ــير این تلاش ش در س
آنارشيستی آشنا می شود که او را پند می دهد که 
به دریا بازگردد و هرگز با طبقه مرفه نياميزد. این بار 
زندگی اش وارد مرحله تازه ای می شود و عقایدش و 

به تبع آن، هدف زندگی اش نيز تغيير می کند.
ــرانجام بخت به او رو می کند،  در ادامه داستان، س
ــند و ثروتش نيز  ــروش می رس ــش به ف کتاب های
ــون که خود را  ــش می یابد. اما »مارتين« اکن افزای
مرفه می بيند، منزجر از بورژوازی، دست از نوشتن 
برمی دارد؛ زیرا باید پاسخی بيابد در برابر این پرسش 
ــان هایی که امروز او را از خود می دانند، در  که انس
ــال های فقر و بدبختی اش کجا بودند. در پایان،  س
هرچند او با رنج و زحمت به موفقيت دست می یابد 
ــق و سرخوردگی از  ــت در عش ولی به دليل شکس
جامعه بورژوازی خودکشی می کند؛ آن هم به طور 
سمبليک در دریا، جایی که در ابتدا، زندگی اش به 

عنوان یک دریانورد ساده از آنجا تأمين می شد.
شاید بتوان این اثر جاودانه را به منزله خودنوشتی از 
زندگی جک لندن با تفسير فلسفی انگيزه زنده بودن 
دانست. وی اثرش را خواسته یا ناخواسته تقدیم به 
همه کارگران می کند که شاید تنها کسانی باشند 
که زندگی شان معنایی متفاوت از منفعت در مقایسه 
با دیگران دارد. جک لندن، نخستين نویسنده موفق 
ــی رود. توانایی وی  ــمار م طبقه کارگر آمریکا به ش
ــه در روز باعث  ــش از یک هزار کلم ــتن بي در نوش
ــد تا در حدود 18 سال نویسندگی آثار مشهور  ش
ــياری خلق کند. پرکاری جک لندن را می توان  بس
در 51 کتاب و چندصد مقاله ای که به رشته تحریر 
درآورده است مشاهده کرد. او یکی از پردرآمدترین 
و پرخواننده ترین نویسندگان آمریکا در زمان خود 

محسوب می شد.
ــيار زیاد جک لندن را می توان  از نظر ادبی  آثار بس
ــتان کوتاه، مقاله و نمایشنامه تقسيم  به رمان، داس
کرد. جک لندن، غير از رمان هایی پيرامون زندگی 
ــور خود، داستان هایی ماجراجویانه و  کارگران کش
ــبيه »کليه و دمنه« نيز نوشته است. طبق نظر  ش
ــتر آثارش، منتقد  برخی مورخين ادبی، او در بيش
ــه سوسياليسم  ــرمایه داری و مدافع اندیش نظام س
است. او نظم سرمایه داری را مبتنی بر قانون گرگ ها 
می داند و با وجود جهان بينی التقاطی و متناقضش، 
نقش مهمی در رشد و بالندگی آثار ادبی ـ انقلابی 
ــته است و نسلی از نویسندگان این  ـ کارگری داش

ادبيات تحت تأثير آثار وی بوده اند.
»جک لندن«، هرچند به موفقيت های زیادی دست 
پيدا کرد، اما هرگز از آنچه به دست می آورد، احساس 
رضایت نداشت. او سال های آخر عمر خود را در نبرد 
ــه وی را روزبه روز از  ــپری کرد ک با بيماری هایی س
ــد به بهبودی خود دور و دورتر می کرد، تا آنکه  امي
سرانجام در نوامبر 1916 ميلادی، درحالی که تنها 

40 سال داشت، دیده از جهان فروبست.
هوش استثنایی و شخصيت مثبت اندیش وی در کنار 
تجربه های بسياری که از زندگی پر فراز و نشيب دوران 
ــده است تا بسياری  جوانی خود حاصل آورد، باعث ش
ــتان هایی  ــخصيت های داس از خوانندگان آثارش با ش
ــرار کنند. برخی از  ــت ارتباط نزدیکی برق که می نوش
مشهورترین آثار این نویسنده بزرگ عبارتند از: پاشنه 
آهنين، مارتين ایدن، سپيددندان، آوای وحش، گرگ 
ــوزان، پسر گرگ،  دریا، جان بارلی کورن، راه، آفتاب س
خدای پدران، بچه های یخ بندان، صداقت انسان، شوری 
در السينور، طاعون سرخ و... ، ضمن آنکه تعدادی فيلم 

نيز از روی آثار جک لندن ساخته شده اند.
ــری بيندازیم،  ــتان های جک لندن نظ اگر به داس
ــا برای زنده  ــگش ميان برف ه مردی که همراه س
ــز مهارت هایش چيز  ــد و ج ــدن تلاش می کن مان
ــت از زندگی همه  ــتعاره ای اس ــری ندارد، اس دیگ
ــان ها و به دليل تشریح وضعيت چنين انسانی  انس
ــت که ما آثار جک لندن را با علاقه می خوانيم.  اس
در »برپا کردن آتش« وقتی موها،  انگشت ها و همه 
ــدد،  اندکی بعد، او به نمادی از  بدن مرد یخ می بن
اراده بدل می شود. نماد اراده انسانی که برای بقای 
خود بایستی پنجه در پنجه نيروی طبيعت بيفکند؛ 
اما همين قهرمان وقتی دیگر چيزی برای از دست 
ــدارد، با هدف گرم کردن خود و زنده ماندن  دادن ن
ــتانش تصميم می گيرد سگش  تا زمان یافتن دوس
ــر برنمی آید. در  ــد؛ هرچند از عهده این ام را بکش
ــان »مارتين ایدن« لایه دیگری نيز به لایه های  رم
ــخصيت بی پناه او اضافه می شود و از آن به بعد،  ش
ــه این هویت را  ــر به راحتی نمی توان گفت ک دیگ
فقط مبارزه برای بقا تشکيل می دهد و مبارزه برای 
تغيير شرایط زندگی نيز جزو خصایص او به شمار 
ــتی نوشته  می آید. خود جک لندن در نامه به دوس
است: »هدف روایت از تقابل دریانوردِ رمان »مارتين 
ــت و اقشار متفاوت جامعه  ــق، سياس ایدن« با عش
آمریکا، در واقع نقدی است بر مفهوم فردگرایی ای 

که در تئوری نيچه تبلور می یابد«.
ــی که جک لندن تعریف می کند، در کنش ها  دنيای
ــود پيدا  ــخصيت های آثار او نم ــای ش و واکنش ه
ــال ها،  ــت س ــت. امروز هم پس از گذش ــرده اس ک
ــی مارتين ایدن که زندانی  خواندن صحنه خودکش
درونيات و نفسانيات خود بود، بيچارگی او را بازتاب 
می دهد: »... کشتی به مسير خود ادامه می داد و نور 
چراغ هایش در تاریکی گم می شد. انگيزه ای پنهانی 
او را به زندگی بازمی گردانيد و ندامت بی رحمانه ای 
سراپای وجودش را فراگرفته بود. تمایل بازگشت به 
ــوس، دیر شده  زندگی در او قوت می گرفت، اما افس
بود و دریای ناآرام طعمه خود را فرو می برُد. ... صدای 
بلندی شنيد و احساس کرد دارد از نردبانی بی انتها 
ــه پایانی افتاد  ــقوط می کند. در اعماق، در نقط س
توی سياهی، همين قدر می دانست افتاده بود توی 
سياهی. و از لحظه ای که متوجه این نکته شد، دیگر 

چيزی نفهميد.« 
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