
یایی - بهمن 1391 ویژه‌نامه تخصصی به‌مناسبت اولین نمایشگاه بین‌المللی در ماهنامه علمي، تحقيقاتي

فهرســـــت مطالب

صاحب امتياز: سازمان بنادر و دريانوردي
مديرمسئول: محمد رضا امامی
سردبیر: یونس غربالی مقدم
مدير اداري: فرهنگ مولوی
مدير مالي: فرید ساجدی
دبیر تحریریه : فرید قادری
عكاس: سامان دامن پاک
توزیع و اشتراک: مجتبی بحیرایی، رامین جهان‌پور
.........................................................................................................................
 طراحی، صفحه آرایی ، ویراستاری، لیتوگرافی، چاپ، صحافي: 
شرکت مشاوران ارتباطات نیستان 
تهران - میدان توحید - کوچه توحید - پلاک 8 - واحد 8
تلفن: 66918173 
........................................................................................................................
نشاني دفتر ماهنامه:

تهران، خیابان آفریقا، بعد از چهارراه جهان‌کودک، خیابان کیش، پلاک 40، طبقه اول شرقی 
كدپستي:  15188-14111
تلفن:  88190631-3
نمابر: 88190630
صندوق پستي: ايران ـ تهران 15875-3713
bandarvadarya.pmo.ir :وب‌سایت

    bandarvadarya@pmo.ir :پست الکترونیک
.........................................................................................................................
قابل توجه خوانندگان محترم:
ماهنامه در ويرايش، تلخيص، درج يا رد مطالب آزاد است.
ديدگاه نويسندگان لزوماً نظر ماهنامه نبوده و مسئولیت حفظ حقوق 
مالکیت فکری و معنوی بر عهده مولفان می‌باشد.

علاقه‌مندان جهت آگاهی از نحوه پذیرش و چارچوب مقالات مورد 
  bandarvadarya.pmo.ir پذیرش ماهنامه به نشانی اينترنتي
مراجعه نمايند.

توضیحات پشت جلد: تصاویر درج شده روی صفحات جلد مربوط 
به سواحل زیبای چابهار می‌باشد

2................................................ همگرایی و هم‌افزایی؛ محور »توسعه دریا محور« 
 توسݡعه دریـا محور، زمینه‌سݡــاز توسݡعه.................................................................... 3
توســـعه دريا محور،  مزیت راهبردی ج.ا.ایران ...................................................... 4
8 ....................................................... توسعه گردشگری دریایی، نیازمند عزم ملی 
جایگاه ممتاز »توسعه دریا محور« در اسناد بالادستی ... ....................................... 10

توســــــعه دریا محور،  نــگاه راهبردی برای توسݡـــعه همه جانبه کشور ....................... 12
قطعنامه چهاردهمین همایش صنایع دریایی ..................................................... 16
تدوین و تبیین راهبردهای جامع دریایی ............................................................ 18
توسعه دریامحور،  تاثیر و تاثر مزیت‌های دریا  بر سایر بخش‌های اقتصادی ......... 20

توسـعه دریامحور پایدار: از ضـــرورت تـا تـحـقــق ...................................................... 22
تحلیلـــــی بر نقـش تنش‌هـای محیطی بر منطقه ســاحلی ... ................................... 29
36 ...................................................... نگاه جامع به توســــعه آتــی بنــادر ماهیگیری ... 

مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی... ......................................................................40
پدیده دزدی دریایی، اثرات آن بر ‌ایمنی و امنیت دریانوردی ... ......................... 46
نقش منابع انسانی دریانورد در توســـعه دریا، محور پایدار ... ................................ 52
معضلات زیست‌محیطی اســــــــــــــکــله‌های نفتی ... ................................................. 58



مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

2



یایی ویژه‌نامه تخصصی به‌مناسبت اولین نمایشگاه بین‌المللی در

3

گیری های دقیق به‌عم���ل آمده وسعت خشكی‌ها در  براب���ر اندازه 
كیلومتر مربع و در نیمكره جنوبی  نیمكره شمالی برابر 116 میلیون 
كیلومتر مربع( می  كیلومتر مربع )مجموعاً 148 میلیون  29 میلیون 
كیلومتر مربع می  باشد. چنانچه وسعت اقیانوس‌ها 362 میلیون 
كیلومتر مربع، مشاهده  كره زمی���ن 510 میلیون  كل  باش���د و سطح 
كه  كه نسبت خشكی‌ها 29% و نسبت دریاها 71% بوده  م���ی شود 
كلمات "بر" و "بحر"  این آمار به طرز اعجاب آوری با نسبت به تكرار 
كلم���ه "بحر"( )29% به  كلمه "بر" و 32 بار  كری���م )13 دفعه  در ق���رآن 

71%( آمده است مطابقت دارد.
در ط���ول تاریخ دریا برای ملت‌ها عام���ل مهم زندگی است و هیچ 
كه منافعی در دریا نداشت���ه باشد. به واقع  كش���ور ساحلی نیس���ت 
كه از دریا دورند، فاقد یك���ی از مهمترین مبادی ارتباطی  مردم���ی 
ج خود هستند و اقتصاد اینگونه ملت‌ها در مقایسه  به دنیای خار

كندی پیش می رود. كشورهای دریایی به سختی آهستگی و  با 

گفت دریا در رشد و زندگ���ی اقتصادی ملت‌ها  بنابرای���ن می ت���وان 
ك���ه مرزهای  كشورهایی  اهمت���ی حیات���ی دارد. از اینرو ب���ی تردید 
كه با آبه���ای آزاد جهان  گست���رده دریای���ی دارند،‌به وی���ژه آنهایی 
كشوره���ا دارای  مجاورن���د ی���ا ارتب���اط آبی دارن���د، نسبت ب���ه سایر 
ك���ه می ت���وان آن را مزی���ت راهبردی  كلی���دی هستند  شایستگ���ی 
گیری برنامه ریزی شده و هدفمند از  تلق���ی نمود. در صورت بهره 
كلیدی بر خواسته های  این مزیت، یعنی انطباق این شایستگی 
كند، هزینه های  كه در قالب اه���داف ملی نمود پیدا می  اساسی 
گیری از مسیره���ای دریایی  كشوره���ا به دلیل به���ره  تج���ارت این 
ك���ه تا اقصی نقاط سرزمی���ن های دوردست پی���ش رفته است، به 
كاهش یافته و دری���ا سهم زیادی در اقتصاد  می���زان قابل توجهی 
ك���م از طریق تجارت و حمل و نقل  كه دست  آنه���ا خواهد داشت 
دریای���ی حاصل می شود. مشروط بر آنك���ه خواسته های اساسی 
كه به وسیله دولت مردان آن تعیین می شود، دریا را  این كشورها 

به عنوان محور توسعه نشانه رفته باشد.
كشوره���ای صاحب دریا ارتب���اط مستقیم ب���ا خواسته ها،  مناف���ع 
نیازه���ا، توانایی‌ها و فرهنگ آنه���ا دارد و در واقع سیاست دریایی 
آن كشورها را عینیت بخشیده و از آن تاثیر می پذیرد. این سیاست 
گ���ردد و اه���داف اقتصادی،  در قال���ب راهب���رد دریای���ی تبیین می 
سیاس���ی، دفاعی و فرهنگی- اجتماعی را به دنبال دارد. موفقیت 
كارگیری منابع در اختیار  در اهداف م���ورد نظر بستگی به توان به 
گیر  شامل نیروی انسانی، تجهیزات و قوانین و مقررات در حد فرا
ك���ه ق���درت دریایی را ب���ه وجود می آورد. ای���ن تلقی منسجم  دارد 
گرفته از ابع���اد اصلی و اساسی جهان  از »ق���درت دریای���ی« نشات 

پیشرفته امروز است.
گرفتن اینكه راه های آبی به عنوان با صرفه ترین روش  ب���ا در نظر 
كه وسایل حمل و نقل  كالا شناخته شده هستند از آنجا  انتق���ال 
در راه ه���ای آبی از امكانات و ظرفیت بیشتری برخوردارند، تسلط 
دولت‌ها بر راه های آبی نه تنها می تواند به عنوان اقتصادی‌ترین 
كالا محسوب ش���ود، بلكه در تحكیم اصول و  راهك���ار حمل و نقل 

توسݡـــعه دريا محور، 
مزیت راهبردیݡ ج.ا.ایران

امیردریادار دکتر حبیب‌الله سیاری،‌ فرمانده نیروی 

راهبردی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران
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كشور در  ل اقتص���ادی و سی���ادت و حفظ حق���وق  مبان���ی استق�ل�ا
كه  كشورهای جهان  دری���ا موثر می باشد. به همین سبب اغل���ب 
از امكانات طبیعی در زمین���ه دسترسی به دریاهای آزاد برخوردار 
هستن���د، با تشكی���ل ناوگان دریای���ی، حداقل قسمت���ی از تجارت 

دریایی جهان را به خود اختصاص داده اند.
كشورها، ‌دولت رویكردی جدی به توسعه دریا محور  در این‌گون���ه 
داشت���ه و سیاست‌ها، اه���داف و برنامه‌های ملی ب���ا توجه به دریا 
به عنوان محور توسع���ه تدوین شده و با بهره‌گیری از این فرصت 
كلی���د توسعه دری���ا محور،  ارزشمن���د، تنظی���م می ش���ود. بنابراین 
چگونگ���ی نگرش دولت مردان به دریا اس���ت. اینكه دولت مردان 
كرده  به چه میزان دریا را به عنوان فرصتی برای توسعه ملی تلقی 
و در سیاس���ت ها، اه���داف و برنامه جایگاهی ج���دی و درخور یك 
گذشته از نفت و ذخایر  كش���ور دریایی برای آن تعیین می نمایند. 
گفته  ك���ه پیشتر  معدن���ی به عنوان سرمای���ه های ملی، همانگونه 
ش���د، شای���د بتوان مزی���ت دریایی ب���ودن را مهمتری���ن شایستگی 
كشور تلقی نمود. بنابرای���ن شناخت و فهم صحیح از  كلی���دی یك 
كلیدی به مفهوم درك و شناخت بخشی از منابع  این شایستگی 
و ثروت ملی است كه به گستره آب‌های آزاد جهان متصل گردیده 
و می ت���وان آن را با ملاحظه بایسته‌ه���ای اصولی، برخواسته‌های 

كشور منطبق نمود و تخصیص داد. اساسی 
از سویی در قرآن كریم به عنوان بزرگترین موهبت الهی كه در اختیار 
گفته و بایسته  گرفته است، خداوند متعال با انسان سخن  بدو قرار 
كید قرار داده است. به عنوان  های اصولی را در رابطه با دریا مورد تا
كه خداوند متعال  كرد  نمونه می توان به آیه 14 از سوره نحل اشاره 
می فرمایند: او خدائیست كه دریا را برای شما مسخر كرد تا از گوشت 
كنید و از زیوره���ای آن مانند در و مرجان  ل آن تغذیه  ماهیان ح�ل�ا
كشتی‌ها را در آن برانید و با تجارت  ك���رده و تن را بیارائید.  استخراج 
كه شكر خ���دا را بجا آورید.  و سف���ر از فضل خ���دا روزی طلبید. باشد 
كریم به عنوان بالاترین مرجع در بایسته های اصولی  بنابراین قرآن 

كید دارد. گیری از دریا و طلب روزی از آن تا به بهره 

از سوی���ی دیگ���ر مقام عظمای ولایت امام خامن���ه ای عزیز به‌طور 
موك���د ب���ه بحث دری���ا و دریانوردی و ل���زوم توجه ب���ه آن به عنوان 
كید فرموده‌اند. معظم ل���ه در تاریخ 90/5/1  محور توسعه مل���ی تا
كارخانجات نی���روی دریایی ارتش ج.ا. ایران  در مراس���م صبحگاه 
كه همه  در ارتب���اط با دریا چنین تدبی���ر فرموده اند: همان طوری 
كشور، یك فرصت بزرگ برای پیشرفت  ما می دانیم، دریا برای یك 
كشور و یك ملت،  و حف���ظ مناف���ع ملی است. فوائد دریا برای ی���ك 
كسانی با تسلط  كلان است.  فوائ���د راهبردی است، فوائد ب���زرگ و 
ب���ر دریا و دریانوردی در طول قرنه���ای پی در پی- تقریباً در طول 
چهارق���رن- توانستند قدرت بین المللی خودش���ان را تا سرزمین 
گست���رش دهن���د. همچنی���ن ایش���ان در تاری���خ  ه���ای دوردس���ت 
76/9/9 در ارتب���اط با اهمیت دریا چنین تدبیر فرموده اند: البته 
كشور ما در ط���ول سالیان دراز، به  كه در  شماها خ���وب می دانید 
مسئل���ه دریانوردی بسیار بی احترامی و بی اهتمامی شده است. 
كه وقت���ی در یك طرف مرزمان به آب  یعن���ی ما آن مردمی هستیم 
كه وقت���ی به آب  رسیدی���م متوق���ف شدیم! برخ�ل�اف ملت های���ی 

رسیدند، آب برایشان با خشكی یكی بود ...
خیل���ی از اروپایی‌ه���ا وقت���ی ب���ه آب )ب���ه دریاهایش���ان( رسیدن���د، 
گذاشتن���د و مثلًا ت���ا هندوستان  پاهایش���ان را در قای���ق هایش���ان 
آمدن���د! یعنی برایشان آب و خاك هی���چ فرقی نداشته است! شما 

كند! ببینید چه تفاوتی ایجاد می 
كه آب و خاك برای ملتی تفاوت نكند، پنج قرن، شش  یعنی وقتی 
قرن، هفت ق���رن از ملت های دیگر جلوتر خواه���د افتاد، یعنی به 

كند! گذارد و حركت می  كه رسید پایش را به دریا می  دریا 

ویكردهای  در توسعه دریا محور نیاز است ر
دول���ت م���ردان در هم���ه ابع���اد توسع���ه 
ن پرداخت���ه ش���ود. یعن���ی  بص���ورت مت���واز
ی، صنایع،  ناوگ���ان نظام���ی، ناوگان تج���ار
عل���وم و زیرساخت ه���ای دریایی، سواحل 
رات، ساحل  و پسكرانه آنها، قوانین و مقر
ق���درت  نامحس���وس  عناص���ر  و  نشین���ان 
ن  دریای���ی هم���ه ب���ا ه���م و به‌طور مت���واز

توسعه یابند
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این تدابیر به عن���وان بایسته های اصولی، افق های روشنی را به 
س���وی توسعه دریا محور به عنوان یكی از عرصه های مهم تمدن 
كه می توان���د پایه‌های  س���از پیش رویم���ان نمودار ساخت���ه است 
تم���دن اسلام���ی- ایران���ی را مستحك���م تر نمای���د، ب���ی توجهی به 
كه به فضل خداوند متعال و به بركت انقلاب  بایسته های اصولی 
شكوهمن���د اسلامی ای���ران روشنگ���ر راهمان شده اس���ت، نه تنها 
كه غفل���ت ما را نشان���ه خواهد رفت به  انگش���ت اش���اره آیندگان را 
دنبال خواهد داشت، بلكه بای���د در محضر پروردگار متعال پاسخ 
گ���و باشیم. بنابرای���ن باید از خ���ود بپرسیم در مقابل آی���ات نورانی 
كرده ایم؟ كل قوا چه  گهربار فرماندهی معظم  كریم و تدابیر  قرآن 

گرفتن  با وجود موقعیت جغرافیایی بسیار مناسب ج.ا. ایران )قرار 
گرفتن در منطقه بیض���ی انرژی، تسلط بر  در منطق���ه هارتلند،‌قرار 
كه جریان اصلی انرژی جهان  یك���ی از تنگه های راهبردی جهان 
گردش در می آید. مش���رف بودن بر اقیانوس هند  از طری���ق آن به 
گرفتن در مسیر  به عن���وان راهبردی تری���ن اقیانوس جهان، ق���رار 
كالا از ش���رق به غرب و شمال به جن���وب و برعكس و ...(  ترانزی���ت 
كشور به  و برخورداری از مشخصات فیزیكی بسیار خوب سواحل 
كه به اقیانوس هند متصل  ویژه در جنوب شرق )سواحل مكران( 
اس���ت و عمق مناسبی را برای فعالیت های دریایی در اختیار قرار 
م���ی دهد، وسع���ت مناسب دریای سرزمین بخص���وص در جنوب 
كش���ور، سه���م مناسبی را ب���رای فعالیتهای دریای���ی در اختیار قرار 
م���ی دهد، وسعت مناسب دری���ای سرزمینی بخصوص در جنوب 
كشورمان در بخش قابل توجهی  كشور، سهم مناسبی از جمعیت 
از مرزه���ای دریایی ایران اسلام���ی )سواحل جنوب شرق( استقرار 
گی  نیافته است. همچنین با وج���ود دریایی بودن ج.ا. ایران، ویژ

كشور نیس���ت و این در  های م���ردم متناسب با نیازه���ای دریایی 
گفته ب���ر تمركز خواسته  كه بایسته ه���ای اصولی پیش  حالیس���ت 

كید می نماید. كشور روی توسعه دریا محور تا های اساسی 
ك���ه حدود 54 درصد  مطالعه مرزه���ای ج.ا. ایران مؤید این است 
كی، ح���دود 15 درصد مرز دریایی می  از مرزه���ای ج.ا.ایران مرز خا
گرفتن اینكه بیش از 94 درصد از صادرات و واردات  باشد. در نظر 
كشور از طریق 31 درصد مرزهای دریایی انجام می شود و صرفاً 7 
كشور از طریق مرزهای زمینی انجام  درصد از ص���ادرات و واردات 
می ش���ود. ضرورت توجه به توسعه پسكرانه در مرزهای دریایی را 

نمایان می سازد.
كه ق����درت دریایی  كید ش����ود  لازم اس����ت ب����ه ای����ن موض����وع تا
مجموعه توانایی های یك ملت در استحصال منافع خویش 
از دریاه����ا و اقیانوس‌ه����ا ب����ا بكارگی����ری مناط����ق دریایی برای 
فعالی����ت ه����ای سیاس����ی، اقتص����ادی و نظامی در زم����ان صلح 
ب����ا جنگ ب����ه منظور نیل ب����ه مقاصد و اهداف مل����ی می باشد 
ك����ه بر س����ه عنص����ر ناوگان نظام����ی، ناوگ����ان تج����اری و صنایع، 
ك����ه همگی برای  عل����وم و زیرساخت ه����ای دریایی تمركز دارد 
انج����ام فعالیتهای خود به میزان قاب����ل توجهی به سواحل و 
كیفیت استقرار عناصر  كمیت و  پسكرانه آنها متكی هستن����د. 
ق����درت دریایی در ساح����ل به میزان قابل توجه����ی به توسعه 
كه  یافتگ����ی سواح����ل بستگ����ی دارد. ب����ه همین جه����ت است 
ب����رای ایجاد ق����درت دریایی قابل وث����وق لازم است به توسعه 
گ����ردد. در ای����ن بین  یافتگ����ی سواح����ل توج����ه وی����ژه معط����وف 
سواح����ل جنوب ش����رق به دلی����ل مزیت رقابت����ی قابل توجهی 
گذرگاهی، عدم محدودیت عمق آب،  )مانند عدم محدودیت 
تی  مشرف بودن به اقیانوس هند، مجاورت با خطوط مواصلا
گرفتن در مركزیت راه های  دریایی منطقه اقیانوس هند، قرار 
ارتباط����ی شرق، غ����رب و شمال- جن����وب و نزدیكی به خطوط 
ك����ه نسبت به سواح����ل خلیج فارس  اصل����ی دریانوردی و ...( 
گیرن����د. فرماندهی  دارن����د، لازم اس����ت م����ورد توج����ه ویژه ق����رار 
كل قوا در تاریخ 1387/9/6 در ارتباط با این سواحل  معظم 
كه  فرم����وده ان����د: این ساحل عظیم و طولان����ی بسیار حساس 
گنج است،‌یك ذخیره  م����ا در دریای عمان داریم در واقع ی����ك 
كردیم  است. ما همه حواسمان را بردیم متوجه خلیج فارس 
كه البته خلی����ج فارس هم خیلی حساس است، شكی نداریم 
كه ما در دریای عمان  اما توجه نكردیم به این ثروت عظیمی 
كننده سرنوشت  داریم. دریای عمان عقب����ه اساسی و تعیین 

خلیج فارس است.
بنابرای���ن تشكیل ق���درت دریایی م���ورد وثوق مستل���زم توسعه 
مت���وازن عناص���ر قدرت دریای���ی یعن���ی ناوگان نظام���ی، ناوگان 
تج���اری و صنای���ع، عل���وم و زیرساخت ه���ای دریای���ی است. از 
كار ویژه های مورد انتظار به وجود  طرفی این عناصر برای بروز 

بر اس���اس تدابی���ر فرمانده���ی معظم كل 
قوا دشمن ما كسی است كه در اقیانوس 
های گست���رش یافته اس���ت )یعنی سمت 
تهدی���د مل���ی دری���ا اس���ت( و همانطور كه 
معظ���م له تدبیر فرموده ان���د، اگر تهدید 
بشوی���م، از دری���ا بیش از همه ج���ا تهدید 

می‌شویم
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كاركردهای م���ورد انتظار در ساحل  زیرساخت‌های ض���روری با 
وابست���ه هستند و از طرفی دیگر ایجاد زیرساخت های ضروری 
یاد شده مستلزم توسعه یافتگی مناسب سواحل برای ایجاد و 

توسعه زیرساخت‌های مذكور است.
كاركردهای  كه توسعه سواحل و پسكران���ه آنها در حوزه  از آنج���ا 
گردد، لذا ایجاد قدرت دریایی  دولت و در ابعاد ملی تعریف می 
م���ورد وثوق در همه ابع���اد آن نیازمند رویك���رد جدی دولت به 
كه توسعه  توسعه دریا محور است. نكته حائز اهمیت آن است 
سواح���ل ب���دون مشارك���ت ساحل نشین���ان بی مفه���وم است. 
بنابراین چنانچه در برنامه ه���ای ملی موضوع توسعه سواحل 
گرفته توسع���ه ساحل نشینان و مشاركت جدی،  بدون در نظر 
ح باشد. نمی توان انتظار داشت قدرت  گیر آنها مطر فعال و فرا
گردد. بنابرای���ن در توسعه دریا محور  دریای���ی مورد نظر محقق 
نی���از اس���ت رویكرده���ای دول���ت م���ردان در همه ابع���اد توسعه 
بصورت مت���وازن پرداخته ش���ود. یعنی ناوگان نظام���ی، ناوگان 
تج���اری، صنای���ع، عل���وم و زیرساخت ه���ای دریای���ی، سواحل 
و پسكران���ه آنه���ا، قوانی���ن و مق���ررات، ساحل نشین���ان و عناصر 
نامحسوس قدرت دریای���ی همه با هم و به‌طور متوازن توسعه 

یابن���د.
در ح���وزه ناوگان نظامی توجه به ای���ن نكته حائز اهمیت است 
ك���ه این ناوگان علاوه بر قدرت دریایی، جزء لاینفك امنیت ملی 
كل قوا  گردد. زیرا براب���ر تدابیر فرمانده���ی معظم  نی���ز تلقی م���ی 
كم نگیرید،  در مورخ���ه 1390/9/7 مبنی بر اینكه: دریا را دست 
گر چنانچه ما یك مساله ای در دریا داشته  خیلی مهم است و ا
كه از خلیج فارس اقدامی  كند  باشیم دشمن این ریسك را نمی 
بكن���د، جن���گ نامتقارن اس���ت. هر چ���ه بخواه���د دور دست تر 
خواه���د رفت. بنابراین نقش نی���روی دریایی ارتش نقش بسیار 
مهمی است، نق���ش بسیار اثرگذاری است نقش نیروی دریایی 
كه از سمت متصور است نقشی جدی و  در مقابله با تهدیداتی 

لاینف���ك از امنی���ت مل���ی اس���ت.
همچنی���ن ایش���ان تدابی���ر خ���ود را در ارتباط با نق���ش نیروهای 
مسلح در جهت اقتدار دریای���ی چنین بیان فرموده اند: منابع 
دری���ا م���ال همه است امكان���ات این دریای پر برك���ت متعلق به 
ای���ن ملت هاست. چگونه م���ی شود از این بركات به نفع منافع 
ك���رد؟ با داشتن  كش���ور را از آن به���ره مند  كرد و  مل���ی استف���اده 
كه با معنای جهاد  اقتدار،‌ای���ن اقتدار را شما نیروهای مسلحی 
كنید.  گرفته اید، می توانید تامین  و مفهوم از خودگذشتگی خو 
بنابرای���ن نقش نیروی دریایی در بهره من���دی از اقتدار در دریا 
گردد نقش قابل تامل و لاینفك  كه منتهی به قدرت دریایی می 

از قدرت دریایی است.
كل  كه بر اس���اس تدابیر فرمانده���ی معظم  بای���د توجه داش���ت 

گسترش یافته  ك���ه در اقیانوس های  كسی است  قوا دشمن ما 
كه  اس���ت )یعن���ی سم���ت تهدید مل���ی دریا اس���ت( و همانط���ور 
گر تهدی���د بشویم، از دریا بیش از  معظم ل���ه تدبیر فرموده اند، ا
همه جا تهدید می‌شوی���م. بنابراین لازم است دولت مردان به 
دریا، قدرت دریای���ی و نیروی دریایی توجه ویژه داشته باشند 
گیری از ظرفیت های  و توسع���ه ملی را در رویكرد به دریا و بهره 
ای���ن نعمت الهی در اولوی���ت قرار دهند. استف���اده از دریا ابعاد 
گی���ری از آن ب���ه عواملی چون  ك���ه می���زان به���ره  مختلف���ی دارد 
گی م���ردم و ... مرتبط می  جغرافی���ا، سیاست دولت مردان، ویژ
كه می توانند توسعه ملی را  باشد. اهمیت های اقتصادی دریا 

ب���ه هم���راه داشت���ه باشن���د عبارتن���د از:
1- تجارت از طریق حمل و نقل دریایی

2- توسعه مدنیت در نوار ساحلی
3- توسعه اقتصادی از طریق:

تی حمل و نقل جهانی گره های مواصلا - ایجاد بنادر به عنوان 
- فروش دانش، صنعت دریایی و ارائه خدمات دریایی

كریدور شمال-  كالا و فعال س���ازی  - ایج���اد و توسعه ترانزی���ت 
جنوب

گسترده - استفاده از دریا‌ها به منظور ایجاد مشاغل متنوع و 
- بهره برداری از منابع غنی بستر و زیر بستر دریا

- بهره برداری از منابع غذایی موجود در دریا
ع دریایی - ایجاد مزار

- استفاده از انرژی دریا
- تجارت از طریق صنعت توریسم

كه مناف���ع راهبردی ملی را  اهمیت ه���ای سیاسی امنیتی دریا 
تحت تاثیر خود قرار می دهند عبارتند از:

كشور  1( استف���اده از دری���ا به منظور صیانت از مناف���ع راهبردی 
در دریا

2( استفاده از دریا برای اعمال قدرت و اراده ملی
كشورهای سراسر جهان به منظور  3( توسعه روابط با ملت‌ها و 

انتق���ال ارزش ه���ای نظ���ام مق���دس ج.ا. ای���ران
4( استف���اده از دریاها به منظور حضور مقتدرانه و نمادین ج.ا. 

ایران در دریا
كلان ملی 5( استفاده از دریا برای حمایت از سیاست‌های 

كه منافع متع���ددی را به دنبال  در نقط���ه مقاب���ل توجه به دریا 
دارد، ب���ی توجه���ی ب���ه آن منجر به غفل���ت از یك���ی از مهمترین 
عرص���ه های تمدن س���از و درگاه های اصل���ی ارتباط با جهان و 
فرآیند جهانی ش���دن خواهد شد. چنانچه از این عرصه تمدن 
س���از غفلت نمایی���م ب���روز تهدیدات ج���دی از این س���و متصور 
ك���ه شاید فردا ب���رای آماده ش���دن و مواجهه با آن  خواه���د بود 

دیر باشد.
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ام���روزه صنعت گردشگری یکی از بزرگترین و متنوع‌ترین صنایع 
ک���ه در بسیاری از کشوره���ا منبع اصلی  دنی���ا به حس���اب می‌آید 
درآمد، اشتغ���ال و توسعه زیرساخت‌ها محس���وب می‌گردد.‌این 
صنعت در حال حاضر به قدری در توسعه اقتصادی و اجتماعی 
کشورها اهمیت پیدا کرده است که اقتصاددانان از آن به عنوان 

صادرات نامرئی نام می‌برند. 
در ح���ال حاض���ر، صنعت گردشگ���ری جهان یک���ی از دوران‌های 
که علی‌رغم بحران  طلایی خ���ود را سپری می‌نماید، به‌گون���ه‌ای 
اقتص���ادی موجود در بسی���اری از بازارهای اصلی مولد گردشگر، 
تع���داد گردشگ���ران بین‌الملل���ی در سال گذشت���ه چشمگیری را 
که سازمان جهانی جهانگردی  تجربه نموده است، به‌گون���ه‌ای 
در واپسی���ن روزه���ای سال 2012 با برپای���ی کمپین»یک میلیارد 
گردشگر؛ یک میلیارد فرصت« شکستن رکورد جابه‌جایی بالغ بر 
گردشگر بین‌الملل���ی را به جشن نشست. آمارهای  یک میلیارد 
منتش���ره از س���وی سازم���ان جهانی جهانگ���ردی حکای���ت از آن 
ک���ه صنعت گردشگری در حال حاضر بی���ش از 1000 میلیارد  دارد 
دلار آمریک���ا را عاید کشورها و جوامع میزبان نموده و حدود 259 
میلیون شغل مستقیم و غیرمستقیم ح���دود 9% از کل مشاغل 
جهان( را برای‌این جوامع به ارمغان آورده است که درآمد حاصل 
از آن سهمی مع���ادل 5% از GDP دنیا و 30% از صادرات خدمات 
جهان را به خود اختصاص داده است. در‌این میان، گردشگری 
دریایی نیز به عنوان یکی از انواع مهم و متنوع گردشگری که در 
حال حاضر دورنم���ای درخشانی برایش متصور است، پا به پای 

سایر حوزه‌های‌این صنعت رشد و توسعه یافته است. 
بازار گردشگری کروز به عنوان یکی از رایج‌ترین اشکال گردشگری 
دریایی)ک���روز توریس���م( به ج���ز در تعداد ‌اندک���ی از نواحی جهان 
کنون‌این ب���ازار شاهد  کاف���ی نرسیده اس���ت. هم‌ا هن���وز به بلوغ 
رش���د چشمگی���ری در اروپا ب���وده و انتظ���ار می‌رود که‌ای���ن امر با 
برنامه‌ریزی‌ه���ای میان‌م���دت و بلندم���دت در منطق���ه آسی���ا و 
گرچه گردشگری کروز در مقایسه با انواع  اقیانوسیه نیز رخ دهد. ا
گستره مح���دودی برخوردار می‌باشد اما  گردشگری از مقیاس و 
در سال‌ه���ای اخیر رشد قاب���ل توجهی در تعداد مساف���ر )8% در 
هرس���ال( و هم‌چنین‌ایجاد، تنوع و تثبی���ت مقاصد مرتبط با آن 
اتف���اق افتاده است. به عنوان مثال می‌توان به تثبیت روزافزون 
مقاص���دی چ���ون مدیترانه، خلی���ج مکزیک، آتلانتی���ک، اروپای 

شمالی و اقیانوسیه اشاره نمود. 

گردشگری دریاىݭݭݭݭݭݭݭݭݔیݡ، نیازمند عزم ملیݡ توسعه 

منوچهر جهانبانیان

معاون گردشگری سازمان گردشگری

 و میراث فرهنگی
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کیلومتر  کم نظیر و بعضاً بی‌بدیل خود و با دارا بودن بیش از 3000  در‌این میان جمهوری اسلامی‌ایران با توجه به مجموعه‌ ظرفیت‌های 
نوار ساحلی در شمال و جنوب و هم‌چنین برخورداری از محیط‌های مرتبط با آب مانند رودخانه‌ها، دریاچه‌ها، دریاها، تالاب‌ها و سواحل 
که استفاده بهینه از‌این پتانسیل نیازمند  گردشگری برخوردار است  مربوط���ه از مزیت نسبی و رقابتی قابل توجهی در‌این نوع خ���اص از 
کنون درکشور ما استف���اده از دریا محدود  کلیه نهاده���ای ذیربط دولتی و خصوصی کشور می‌باش���د. تا  هماهنگ���ی، انسج���ام و عزم ملی 
ک���ه از قدیم رایج بوده  گردشگری معمولا به شکل سنتی آن  ب���ه حم���ل و نقل تجاری، صنعتی و نفتی ب���وده و بهره‌گیری از ساحل جهت 
که‌این امر به نوبه خود مشلاکت متنابهی نظیر افزایش آمار تعداد غریق در سال، از بین رفتن نواحی ساحلی و  است صورت می‌پذیرفته 
محیط‌زیست پیرامون و موارد مشابهی می‌گردد. به همین دلیل علی‌رغم وجود نوار ساحلی طولانی در کشور هنوز راه زیادی تا بهره‌وری 
مطل���وب، فرهنگ‌سازی و رفع خلاهای حقوقی، قانونی و بیمه‌ای از سواحل و دریا در پیش است. همچنین وجود دستگاه‌های متعدد 
گون در حوزه دریا و ساحل، وظیفه خطیر سیاست‌گذاری در زمینه توسعه صنعت گردشگری دریایی را سنگین‌تر نموده است.  متولی گونا
گردشگری، توسعه  گردشگری به عن���وان متولی امر  در‌ای���ن راست���ا و به منظور نیل به‌این مهم سازم���ان میراث فرهنگی، صنایع دستی و 
کار خود قرارداده و با تشکیل«کمیته ملی گردشگری دریایی« با اهداف مشروحه ذیل اهتمام ویژه‌ای را  گردشگ���ری دریای���ی را در دستور 

به‌این امر معطوف داشته است:

  توسع���ه پای���دار و همه‌جانبه صنع���ت گردشگری دریای���ی کشور با 
استفاده از ظرفیت‌ه���ای بالقوه و بالفعل در بن���ادر، دریاها، سواحل، 

جزایر، کرانه‌ها و اراضی پشتیبان‌ها و منابع آبی کشور.
  فرهنگ‌سازی در خصوص معرفی گردشگری دریایی به عنوان یکی 

از انواع گردشگری.
  ایج���اد اشتغ���ال و توسعه اقتص���ادی با بهره‌گی���ری از ظرفیت‌های 

موجود در گردشگری دریایی کشور
  ت�ل�اش در جه���ت دست‌یاب���ی ب���ه اه���داف تعیی���ن ش���ده در سند 

چشم‌انداز بیست ساله کشور و برنامه پنجم توسعه ج.ا.ایران
  تلاش در جهت برنامه‌ریزی سفر برای جذب گردشگران دریایی در 

ابعاد ملی و بین‌المللی.
کارگروه تخصصی،  کمیته فوق در قالب 6  شای���ان ذکر است 
فعالی���ت خود را آغاز نموده و برنامه‌های متعددی را در دستور 
که از اهم برنامه‌های آ‌نها می‌توان به  ک���ار خود قرار داده است 

موارد ذیل اشاره نمود:
  بررسی و بازبینی متون حقوقی، لوایح، و مقررات دریایی )داخلی و 

بین‌المللی( 
  شناسایی نیازهای موجود در راستای توسعه گردشگری دریایی و منابع 

مورد نیاز و موجود و اولویت‌بندی طرح‌های توسعه گرشگری دریایی 
  مطالعه و بررسی قوانین و مقررات بیمه‌ای مرتبط با امور مسافر در 
گردشگری دریایی اعم از داخلی و بین‌المللی و ارایه راهکار جهت رفع 

نواقص و معایب موجود 

  ارای���ه طریق ب���ه منظور تهیه، تدوی���ن و به‌هنگام س���ازی ضوابط، 
استانداره���ا و شاخص‌های کیفی خدم���ات، تاسیسات و موسسات 

گردشگری دریایی 
  شناسایی مسیرهای گردشگری دریایی داخلی و خارجی و طراحی 

بسته‌های سفر با هماهنگی بخش خصوصی

ی در  وه���ش، آم���وزش و فرهنگ‌ساز تحقی���ق، پژ
زمینه‌ه���ای گردشگ���ری دریای���ی 

گردشگ���ری دریایی  اقدام���ات یادش���ده نه تنه���ا موجب���ات رونق 
را فراه���م می‌آورد بلکه از‌ای���ن رهگذر زمینه برای رف���ع بسیاری از 
کمبوده���ا و موان���ع موج���ود در حوزه‌های مختل���ف و جنبی مهیا 
می‌گردد. به عنوان مثال در زمینه حمل ونقل؛ توسعه تجهیزات 
گردشگری دریایی تا ‌ان���دازه زیادی به  و تامی���ن زیرساخت‌ه���ای 
رف���ع ترافیک‌ها در نوار ج���اده ساحلی، تامین رفاه و امنیت جانی 
مساف���ران، تسریع در امر جابه‌جای���ی و هم‌چنین صرفه‌جویی در 

کمک می‌نماید. سوخت و انرژی 
آنچ���ه مسل���م اس���ت سازم���ان میراث‌فرهنگ���ی، صنایع‌دست���ی و 
کلی���ه نهاد‌های  گردشگ���ری به عن���وان متولی اصلی ب���ا همکاری 
دولت���ی در ص���دد رف���ع موان���ع حقوق���ی، قانون���ی و تسهی���ل ام���ر 
سرمایه‌گ���ذاری ب���ا تم���ام نیرو در عرص���ه حضور داشت���ه و از بخش 
خصوص���ی به عنوان ب���ازوان دولت و نافعان‌ای���ن عرصه حمایت 

همه‌جانبه خواهد نمود. 
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که به دریا  لاکن است. بدین معنی  توسع���ه دریامحور یک دیدگاه 
و به تب���عِ آن، به نوارهای مرزی دریای���ی بیشترین وزن ممکن در 
ک�ل�ان اقتص���ادی داده ش���ود. همچنی���ن باید توجه  برنامه‌ری���زی 
که حمل‌ونق���ل دریایی ارزان‌ترین روش حمل به مقیاس  داشت 
گر نگاهی اجمالی به  بوده و بازوی اصلی توسعه دریامحور است. ا
ک���م و پیشرفته جهان، از بمبئی و شانگهای  شهرهای بزرگ، مترا
گرفته تا آنت���ورپ و لس‌آنجلس بیاندازیم ملاحظه میک‌نیم همگی 
شهره���ای بندری‌اند. عم���ده دلی���ل، دسترسی آس���ان و ارزان به 
حم���ل و نقل دریایی هم برای واردات م���واد اولیه و هم صادرات 

محصولات نهایی است.
دس���ت یافتن به جایگاه اول اقتصادی، علمی و فناوری در سطح 
منطق���ه از اهم موارد سند چشم‌انداز جمه���وری اسلامی‌ایران در 
اف���ق 1404 هج���ری شمسی اس���ت. در‌این راست���ا، در قانون برنامه 
كش���ور، خوشبختان���ه پیشرفت‌ه���ای خوب���ی در  چه���ارم توسع���ه 
زمین���ه صنایع دریایی حاصل شده و‌این مه���م با رویکرد«توسعه 
دریامح���ور« در قانون برنامه پنج‌سال���ه پنجم نیز پیگیری و به‌طور 

مناسبی لحاظ شده است.
از نقطه نظر صنعت حمل و نقل دریایی کشورمان دارای بزرگترین 
ناوگ���ان تجاری فله خشک در خاورمیانه و چهارمین شرکت بزرگ 
نفتکش در جهان می‌باشد و البت���ه برای تحقق سند چشم‌انداز، 
حف���ظ موقعی���ت فعل���ی در منطقه و ارتق���ای موقعی���ت جهانی در 

گیرد.  صورت حصول شرایط مناسب، می‌بایستی مدنظر قرار 
کشتیرانی جمهوری اسلامی‌ایران همچنین با توسعه ناوگان  گروه 
کشور، همچنی���ن سرمایه‌گذاری در  کشتیران���ی در شمال و جنوب 
ناوگان ریل���ی، فعالیت‌های بندری و ترمین���ال‌داری، نقشی بسیار 
حیات���ی در تکمی���ل زنجیره تامی���ن و توسع���ه دریامحور‌ایفا نموده 
گ���روه همچنین با بهره‌ب���رداری از موقعیت جغرافیایی  است.‌این 
کشتی‌های  مناس���ب در جن���وب ب���ه توسع���ه سوخت‌رسان���ی ب���ه 
عب���وری در خلیج‌فارس پرداخته و سهم نسبتا مطلوبی نیز از بازار 
گفتنی است توسعه  سوخت‌رسان���ی منطقه به‌دست آورده است. 

که کشتیرانی با توجه به  تعمیرات کشتی از دیگر بخش‌هایی بوده 
کرده است. کشور به آن ورود پیدا  نیاز 

كه  در زمین���ه نی���روی انسانی بخش دریا نیز می‌ت���وان اظهار نمود 
كیفیت بوده و  دریانوردان‌ایران���ی در جه���ان در زمره نیروهای ب���ا 
برنامه‌های تربیتی آنها در كشور با رشد و توسعه ناوگان هماهنگی 
تنگاتن���گ دارد و خوشبختان���ه ب���ه رغ���م مشلاکت ف���راوان تامین 
کشور ما  نی���روی انسان���ی بخش دری���ا در جه���ان، از‌این منظ���ر در 
کشتیرانی جمهوری اسلامی‌ایران با  مشکل خاصی وجود ندارد و 
کادرهای آموزشی خ���ود توانسته تا بیش از پیش وابستگی  تلاش 
کاه���ش ده���د. بدیه���ی است  ب���ه نیروه���ای دریان���ورد خارج���ی را 
ک���ادر دری���ا در سال‌های آتی و ت���ا رسیدن به  ک���ردن  برنامه‌ایران���ی 

نقطه‌ایده‌آل، ادامه خواهد یافت. 
كاره���ای  كشت���ی ضروریس���ت  ب���ا ‌ای���ن وج���ود، در زمین���ه ساخ���ت 
كشتی  کن���ون دو فرون���د  زی���ادی ص���ورت پذی���رد. علی‌رغ���م آنکه تا
اقیانوس‌پیم���ای ساخ���ت داخ���ل تحوی���ل كشتیران���ی جمه���وری 
کشور در مقی���اس بسیار فراتری  گردیده، لیک���ن نیاز  اسلامی‌ای���ران 
ك���ه ب���ا اتخ���اذ رویكرده���ای نوی���ن و بازنگ���ری  اس���ت و لازم اس���ت 
برنامه‌ه���ای فعل���ی، علی‌الخص���وص با عنای���ت به‌نام‌گ���ذاری سال 
کار و سرمایه‌ایرانی«،  1391 به عن���وان سال »تولید ملی، حمایت از 
كشت���ی، از مناظر  موض���وع »توسعه دریا مح���ور« در بخش ساخت 
ظرفیت، تنوع و تکنولوژی ساخت کشتی، با جدیت پیگیری گردد.

رش���د نامتوازن در بخش‌های مختلف صنای���ع دریایی را می‌توان 
كش���ور برای رسیدن به اهداف  جدی‌تری���ن چالش بخش دریایی 
چشم‌ان���داز عن���وان نم���ود. با وج���ود آنكه ظرفیت بخ���ش حمل و 
کشور از وضعیت نسبتا مطلوبی برخوردار است و در  نق���ل دریایی 
منطقه نیز دارای جایگاه مناسبی است، اما بخش ساخت كشتی، 
نیازمن���د به‌كارگی���ری تدابیر جدی���د و برنامه‌ریزی‌ه���ای لازم برای 
که  رسی���دن به جایگاه مورد نظر است. ركود اقتصادی بین‌المللی 
ب���ر صنای���ع دریایی جهان سای���ه افكنده اس���ت، از جمله مواردی 
كه لازم است ب���ه آن به مانند یك تهدی���د برای بخش‌های  اس���ت 

جایگاه ممتاز »توسعه دریا محور« در اسناد بالادستیݡ، 
ضعف در تحقق و اجرایݡ اهداف ترسیم شده

محمدحسین داجمر

مدیرعامل کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
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کش���ور نگریسته ش���ود. مشكلات و  مختل���ف حمل و نق���ل دریایی 
كشورهای غربی و متحدان  محدودیت‌های‌ایجاد ش���ده از سوی 
كه بخش حمل و نق���ل را به عنوان یكی از  آنه���ا تهدید دیگریست 
كشور مورد هدف قرار داده و‌این چالش به  زیرساخت‌های اصلی 

لحاظ ماهیت، راه‌حل‌ها و تدابیر مخصوص به خود را می‌طلبد.
بخ���ش حمل و نقل دریایی جهان هنوز هم از آثار ركود اقتصادی 
كه از اواسط س���ال 2008 میلادی آغاز ش���د، رهایی نیافته  جه���ان 
گردید،  است. با آنکه در سال 2010 میلادی، بهبود نسبی مشاهده 
كشتیرانی عمدتاً ب���ه دلیل مازاد  لیک���ن در س���ال 2011 شركت‌های 
ظرفی���ت حمل، افزایش قیمت سوخت و ت�ل�اش در حفظ سهم از 
بازار، با ض���رر و زیان‌های بسیار بالایی روبه‌رو شدند و حتی برخی 
گردیدند. با‌این حال،  كوچ���ك از صحنه رقابت حذف  شركت‌های 
کانتینری عزم جدی  از اوایل س���ال 2012 حداقل در بخش حمل 
خ‌ه���ا وج���ود داشت���ه و در‌ای���ن زمین���ه موفقیت‌های  در تثبی���ت نر
گردیده اس���ت. اما بخش فله، ب���ا توجه به ورود  کسب  خوب���ی نیز 
ظرفیت‌ه���ای جدی���د در حجم‌های بسی���ار بالا و ل���ذا فزونی رشد 
عرض���ه بر تقاض���ا، یک���ی از نامناسب‌ترین و بغرنج‌تری���ن دوره‌های 
تاریخی خود را پشت سر می‌گذارد. با‌این حال پیش‌بینی می‌شود 
وضعی���ت در سال ج���اری میلادی در مقایسه با س���ال ‌2012اندکی 
بهب���ود یابد. قوانین و مقررات زیست‌محیطی بین‌المللی جدید و 
کارآمد و با تکنولوژی‌های بالا و دوستدار  کشتی‌های بسیار  ورود 
محی���ط زیست با هزینه‌های بسیار ب���الا از دیگر چالش‌های پیش 
کشتیران���ی جمهوری  کشتیران���ی جهان���ی و بالطبع  روی صنع���ت 

اسلامی‌ایران است.
گرفت  که بعد از پایان جنگ در کشور مد نظر قرار  از مسائل مهمی 
و سرانج���ام در س���ال 1372 ب���ه تصوی���ب مجلس رسی���د، توجه به 

مناطق جن���وب و ساحلی و توسعه‌این مناط���ق با تصویب قانون 
که‌ایجاد اشتغال و توسعه آن مناطق و درآمدزائی  مناطق آزاد بود 
کی���ش و چابهار به  کش���ور مدنظر ب���ود و سه منطقه قش���م،  ب���رای 
گرف���ت و هدف‌این  کشور م���د نظر قرار  عن���وان اولی���ن مناطق آزاد 
که با ‌ایجاد‌ای���ن مناطق نسبت به جذب سرمایه  مصوبه‌ای���ن بود 
داخل���ی و خارج���ی اق���دام و ب���ه ج���ای سرمایه‌گذاری‌ایرانی���ان در 
کشورهای حاشی���ه جنوبی، در شم���ال خلیج فارس  مناط���ق آزاد 
زمین���ه س���ازی جایگزین ب���ا آن مناط���ق فراه���م ش���ود. متأسفانه 
که اهداف قانون‌گذار و سیاست‌گذاران بوده به‌دلیل عدم  آن‌طور 
توج���ه به مناطق دریایی و تنگ نظری دراجرای قانون اجازه داد 
که مزیت‌های قانونی در‌این مناطق به درستی اعمال شود  نش���د 
که تبعاً جذب‌این مناط���ق شدند دوباره  و حت���ی سرمایه‌گذارانی 
کشورهای خارجی برگشتند و حتی بسیاری از نیازمندی‌های  ب���ه 
گر  کش���ور از طری���ق آن مناطق تامین شده و می‌ش���ود در حالیکه ا
واقعا ب���ه مناطق دریایی خودمان با دی���دی وسیع و ملی بنگریم 
و ه���دف آبادان���ی و توسعه‌ای���ن مناط���ق و جزای���ر بسی���ار زی���اد و 
لاکن  که در خلیج فارس داریم باش���د، باید در سطح  ارزشمن���دی 
کشور مسئولیت توسعه‌این مناطق  و در رده‌های بالای مدیریتی 
را عه���ده‌دار باشن���د و به دریا به عن���وان یک ه���دف استراتژیک و 
کارشکنی‌ه���ایِ در سطوح پایین و میانی  بلندم���دت نگریسته و از 
کار، جمعیت  جلوگیری شود تا شاهد جذب وسیع سرمایه نیروی 

و آبادانی در جزایر و بنادر و شهرهای حاشیه دریا باشیم.

 ب���ا وجود آنكه ظرفی���ت بخش حمل و نقل 
دریای���ی کشور از وضعی���ت نسبتا مطلوبی 
نی���ز دارای  و در منطق���ه  اس���ت  برخ���وردار 
جایگ���اه مناسبی است، ام���ا بخش ساخت 
ی تدابیر جدید  كشت���ی، نیازمند به‌كارگی���ر
ی‌ه���ای لازم ب���رای رسی���دن به  و برنامه‌ریز

جایگاه مورد نظر است



لاکن  پیشین���ه حض���ور پرثمر در دری���ا و توجه به آن در ام���ر توسعه 
کشوره���ا ب���ه بیش از ش���ش قرن میرس���د. دری���ا، یکی از  در برخ���ی 
مهمتری���ن اب���زار پیشرف���ت اقتص���ادی و بهبود وض���ع اجتماعی و 
کشور به حساب می‌آید و به ایجاد فرصتهای شغلی در  اقتصادی 
کمک میکند و در نتیجه سواحل آن می‌تواند  حوزههای مختلف 
کش���ور را به  ک���ه بخ���ش عظیم���ی از جمعیت  سکونتگاه���ی باش���د 

آسایش و رفاه برساند.
با توجه به اینکه فعالیتهای دریایی یک موضوع فرابخشی است، 
کشور باید در این خصوص نقش  کمیتی  بسی���اری از نهادهای حا
کشور محقق شود.  خ���ود را ایفا نمایند تا توسعه پیشرفت دریایی 
لاکن  بنابرای���ن نیازمند نگ���اه سیستمی هستی���م و سیاستگذاری 

کشور باید با نگاه توسعه معطوف به دریا انجام پذیرد.
قوای سه گانه نظام باید نگاه دریایی داشته باشند، از قانونگذاری 
ت���ا اج���را، مسائ���ل و مشک�ل�ات حقوق���ی در سیاست‌گذاری‌ه���ا و 
پیشرفت برنامه‌های توسعه بسی���ار موثر هستند و در بدنه دولت 
نی���ز نیازمند نگ���اه سیستم���ی و افزایش به���ره‌وری هستی���م. نگاه 
مشارک���ت و هم‌افزای���ی بین دستگاه���ی، از الزام���ات اصلی تحقق 

برنامه‌ها می‌باشد.
کار صنایع دریایی یکی از موضوعات مهمی  بهبود فضای کسب و 
ک���ه تنها ب���ا مشارکت بی���ن دستگاه���ی قابل تحق���ق است.  اس���ت 
گردشگری و  حت���ی رشد صنع���ت و فناوری دریایی، حم���ل و نقل، 
بهرهمن���دی از منابع فراوان دریاها نظیر معادن دریایی یا صید و 

صیادی نیازمند هماهنگی بین دستگاهی است.
ه���ر دستگاه���ی باید خ���ود را موظف و مکل���ف به ایف���ای نقش در 
دریاه���ا به عنوان بخش���ی از سرزمین ایران بدان���د. در قوه مجریه 
کشور به ریاست  نیز به همین منظور شورای عالی صنایع دریایی 
رئیس جمهور ایجاد شده است. این شورا می‌تواند شاخص‌های 
کشور را پایش نموده و عرض���ه و تقاضای موجود  توسعه دریای���ی 
در ب���ازار را شفاف‌س���ازی و مدیریت نماید تا ب���ه مرور هماهنگی‌ها 
بیشت���ر شود. هم‌زم���ان با این اقدام���ات و هماهنگی‌ه���ا، نیازمند 
سرمایه‌گ���ذاری و س���وق دادن مناب���ع به این ح���وزه، برای تکمیل 
زیرساخت‌ه���ا و تأمین سرمایه م���ورد نیاز صنایع هستیم. در حال 

کشور زیرساخت‌ه���ای خوبی ایجاد ش���ده است ولی با  حاض���ر در 
توجه به عدم تکمیل زنجیره‌های تولید نمیتوان مدیریت موثری 

برای استفاده بهینه از آنها ارائه نمود.
کش���ور نیازمند تکمی���ل زیرساخت‌ه���ای توسعه  توسع���ه دریای���ی 
در بخ���ش خصوصی اس���ت و این نیازمند تغییر نگ���رش مدیران و 
که بحمداله بخ���ش عمده‌ای از  کش���ور است  لاکن  تصمیم‌گی���ران 
ای���ن تغییر نگرش اتفاق افتاده است. برای اینکه بخش خصوصی 
کشور ایجاد ارزش  به صورت روزافزون بتواند در بخش دریایی در 
نماید نیازمند برنامه‌ریزی و حمایت است. حمایت در بخشهای 
مختلفی متصور است و محدود به بخش مالی نمی‌باشد، بسیاری 
ک���ه مشک�ل�ات خ���ود را عن���وان میک‌نند  از فع���الان دریای���ی وقت���ی 
که نی���از مالی دغدغ���ه اصلی ایش���ان نیست و  مشخ���ص می‌شود 
مشک�ل�ات آنها از نوع دیگری اس���ت و در صورت مشاهده یک افق 

مثبت حتی خود حاضر به تأمین و تزریق سرمایه می‌باشند.
کشور را  که امروز برای اینک���ه بتوانیم توسعه دریایی  م���ا معتقدیم 
ط���ی یک برنامه منسجم تا افق چشم‌انداز رقم بزنیم نیازمند یک 
کشور هستیم  کمیت و بخش خصوص���ی در  حلقه واس���ط بین حا
و ای���ن حلقه واس���ط صندوق توسط صنای���ع دریایی تعریف شده 
اس���ت. در ادبی���ات بین‌الملل���ی به ای���ن حلقه‌های واس���ط موتور 
گونه نهادها با اب���زار مالی و  گفته می‌ش���ود. در واقع ای���ن  توسع���ه 
که در دست دارند شتاب توسعه را در بخش مورد نظر  کارشناسی 

افزایش می‌دهند.

ونمای���ی از سامان���ه زنجی���ره تأمی���ن صن���دوق  ر
توسعه صنایع دریایی

م���ا امروز بای���د از تجم���ع نیازها برای تولی���د بیشتر و تولی���د با تیراژ 
کنی���م چ���ه در بخ���ش سیستم‌ها چ���ه در بخش  بیشت���ر صحب���ت 
زیرسیستم‌ه���ا و چه در بخش قطع���ات. بنابراین صندوق معتقد 
کشور یک���ی از ارکان  ک���ه مدیریت صحیح زنجی���ره تأمین در  اس���ت 
کشور است و به همین منظور ما در حال  اساس���ی توسعه دریایی 
کاملی را  ایج���اد زیرساخت‌ه���ای ای���ن موضوع هستی���م و برنام���ه 
کش���ور تدارک دیده‌ایم. فاز اول این  برای بهبود زنجیره تأمین در 
برنام���ه ایجاد سامانه مرکزی برای تجمیع نیازمندی‌های صنعت 

کشور نیازمند توسݡـــعه دریاىݭݭݭݭݭݭݭݔیݡ 
حلقه واســـط 
استبین دولت و ملت

حسین فاضلی
مدیرعامل و عضو هیات مدیره
صندوق توسعه صنایع دریایی
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یا مصرفک‌نندگان و نیز احص���اء اطلاعات تولیدکنندگان می‌باشد 
ک���ه پورتال وی���ژه آن در ح���ال حاضر آم���اده شده اس���ت و انشاا... 
هم‌زم���ان ب���ا نمایشگ���اه بین‌الملل���ی دریای���ی جمه���وری اسلامی 
ای���ران در هشتم بهمن م���اه رونمایی خواهد شد. ای���ن پورتال با 
جمع‌آوری اطلاعات فعالان دریای���ی، تجمیع نیازها و تطابق آنها 
سع���ی در مدیریت بهت���ر زنجیره تأمین دارد. از دیگ���ر موارد برنامه 
مذکور ایجاد نمایشگاه دائمی برای این موضوع و همچنین ارائه 
تسهی�ل�ات برای تولیدکنندگ���ان عضو این سامان���ه خواهد بود. با 
هماهنگی‌ه���ای انج���ام ش���ده مقرر است ت���ا همک���اری وسیعی با 
کشتیرانی جمهوری اسلامی  سازمان بنادر و دریانوردی، شرک���ت 
ایران، سازم���ان صنایع دریایی، شرکت ملی نفتکش ایران و دیگر 
ح جامع ملی  ارگان‌ه���ای دریایی مرتبط داشته باشیم و ی���ک طر
را با همراه���ی یکدیگر در این زمینه پیاده‌س���ازی نماییم. اهداف 

ح زیر می‌باشد: ح به شر اصلی این طر
ایجاد زنجیره تأمین مطمئن��
حرکت در مسیر اهداف سند چشم‌انداز ��1404
توانمندسازی ظرفیتهای صنعتی��
حمایت از محصولات داخلی��
ل صنعتی در محصولات راهبردی�� استقلا
بومی‌سازی فناوری‌های نوین��
صادرات و ارز آوری��
بازارسازی و ایجاد تیراژ مناسب��
افزایش بهره‌وری��
توسعه ظرفیت‌های اشتغالزایی��

اج���رای  ب���رای  فرصت‏ه���ا  و  تهدی���دات 
وژه‏ها پر

کشورها معاند از ابزار تحریم برای  در حال حاضر برخی 
کش���ور استف���اده می‌نمایند و نوک  فش���ار اقتصادی به 
پیک���ان حملات خ���ود را به سمت فعالیته���ای دریایی 
کنش  کش���ور نشان���ه رفته‌ان���د، ولیک���ن در مقاب���ل ای���ن 
کنش مناسبی از خود نشان  خارجی بدنه صنعتی ما وا
داده اس���ت و ب���ا افزایش همبستگی داخل���ی به مقابله 
با این تهاج���م پرداخته اس���ت. در حقیقت رکن اصلی 
که مطابق ب���ا مطالب ذکر ش���ده همان  کش���ور  توسع���ه 
افزای���ش همکاریها و هم‌افزایی‌هاس���ت در حال حاضر 

کارفرمایی در  که حوزه‌های   فعال شده است و ملاحظه می‌ش���ود 
بخشهای مختلف به استفاده از توان داخلی روی آورده‌اند. این 
ام���ر در جذب مناب���ع مالی بانکه���ای داخلی، ج���ذب منابع مالی 
مردم���ی در قال���ب اوراق مشارکت، بهک‌ارگیری پیمانک���اران ایرانی، 
بومی‌س���ازی قطع���ات، انتق���ال تکنول���وژی، انجام تحقیق���ات و... 

نمایانگر می‌باشد.

کنشه���ا دارای برکاتی نیز ب���وده و به  کن���ش و وا از بع���د دیگ���ر، این 
کشور را نمایان نموده و جامعه  نوع���ی در میدان عمل اولویتهای 
کشور  صنعت���ی ما را به سم���ت این اولویتها و رف���ع نیازهای اصلی 

که از جمله عبارتند از: رهنمون ساخته است 
تشکیل و توسعه صنعت بیمه‌های دریایی��
توسعه خدمات شناورهای دریایی��
توسعه صنعت تعمیرات و تأمین قطعات مصرفی��
توسعه روش‌های تأمین مالی��
بومی‌سازی قطعات و تجهیزات��
توسعه و بهینه‌سازی توان پیمانکاری��

در این خصوص صندوق صنایع دریایی مطالعات میدانی زیادی 
کشتی سازی شناور انجام  کارخانجات تعمیر و  بر روی توانمندی 
که ب���ا حمایت صندوق  داده اس���ت تا بتوان���د نقاط ضعف موجود 
امک���ان ارتق���اء آن وج���ود دارد را شناسای���ی نمای���د. شاخص‌های 
مورد بررسی در این مطالعه میدانی شامل بررسی زیرساخت‌های 
کارخانجات، تجهیزات و کارگاه‌ها، منابع انسانی، سیستم مدیریت 
کارخانجات ساخت و تعمیر شناور می‏باشد.  یکپارچه و توان مالی 
بررسی شاخص‌های اندازه‌گیری شده در مطالعه میدانی یاردهای 
که در سه استان  داخل���ی در چهار استان ساحلی نش���ان می‏دهد 
مازن���دران، هرمزگان و بوشهر زیرساخت‌ها و تجهیزات مناسب در 
حد قابل قبولی وجود دارد و تنها در استان خوزستان ضعف‌هایی 
در بخ���ش زیرساخ���ت و نی���از ب���ه سرمایه‌گذاری‌ه���ای توسع���ه‌ای 
که تمامی‏ای���ن یاردها  وج���ود دارد، همچنی���ن مشاهده می‌ش���ود 
تی  در شاخص‌ه���ای مدیریت یکپارچه و ت���وان مالی دارای مشلاک

که موارد در نمودار )1( ارائه شده است. می‏باشند 

نمودار )1( میزان شاخص‌های اصلی توسعه یاردهای تعمیراتی

ح خود اقدام  ل���ذا صندوق توسعه صنایع دریایی در نخستین طر
کارخانجات  کشت���ی در  ب���ه اعطای تسهیلات در بخ���ش تعمیرات 
داخلی نموده است. این تسهیلات با سود 15% و دوره بازپرداخت 
که متقاضی���ان واجد شرای���ط می‏توانند  24 ماه���ه اعطا می‏گ���ردد 

جهت این تسهیلات به صندوق مراجعه نمایند. 

یایی ویژه‌نامه تخصصی به‌مناسبت اولین نمایشگاه بین‌المللی در
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یایی  ی���ن گردهمایی دست‌اندرکاران در یایی مهمترین و فراگیرتر همایش‌ه���ای صنایع در
یا به بحث  کش���ور می‌باشد ک���ه در آن مهمترین چالش‌ها و موفقیت‌های کشور در حوزه در
رای  گذاشته می‌شود. در همایش چهاردهم با مدنظر قراردادن سخنرانی‌ها و رهنمودهای وز
محترم، میزگردها، مق���الات علمی ارایه شده، کارگاه‌ها، نشست کمیته‌های تخصصی و 
یای���ی، اهم مواردی كه مورد تأكی���د قرار گرفته و  دستاورده���ای ارای���ه شده در نمایشگاه در

لازم‌است همه مسئولان و دست‌اندركاران، شرایط تحقق آنها را فراهم آورند، عبارت‌اند از :
یایی و حضور جدی متخصصان، مراكز اعم از شرکت‌ها،  استمرار برگزاری همایش‌های صنایع در
یك  یایی نشان از شكل گرفتن پایه‌های توسعه‌این صنعت مهم و استراتژ مؤسسات و ارگان‌های در

یایی تاکید می‌گردد. داشته، به‌این وسیله بر  برگزاری منظم همایش‌های سالانه صنایع در
یایی،  یب قانون توسعه و حمایت از صنایع در با توجه به گذشت بیش از چهار سال از تصو
یای���ی جلوگیری به‌عمل آمده و  لازم اس���ت از ادغام صن���دوق توسعه و حمایت از صنایع در
یایی در اجرایی شدن مصوبات  یق گردد و شورایعالی صنایع در یع‌تر تزر مناب���ع آن هرچه سر
یع���ا تهیه و نهایی  یایی کشور را سر کوشی���ده و نقش���ه راه و سایر اسن���اد راهبردی توسع���ه در
یاست جمهوری و وزارت صنعت، معدن  نماید. در‌این راستا از معاونت نظارت و راهبردی ر

و تجارت درخواست می‌گردد که‌این شورا را یاری رسانند.

چالش‌ه���ا و موفقیت‌های کشور به‌ویژه در حوزه دریا از مهمترین مواردی است که انجمن مهندسی 
دریایی ایران با حساسیت  و دغدغه خاصی پیگیری میک‌ند. این حساسیت‌ها زمینه ساز آن شد تا در 
چهاردهمین همایش صنایع دریایی کشور مهمترین موضوعات مورد توجه اعضا در چارچوب قطعنامه 
ب���ه اطلاع مسئولان محترم رسانده شود. برگ���زاری اولین نمایشگاه بین‌المللی دریایی کشور فرصت 

مناسبی است تا مفاد این قطعنامه مجددا مورد توجه قرار گیرد.

حسن رضاصفری

رییس هیات مدیره انجمن مهندسی صنایع دریایی ایران
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یای���ی در سالیان  ب���ا توجه به رشد و توسع���ه نسبی صنایع در
یف یکسان و جامعی  یم لازم اس���ت، تعر اخی���ر و شرایط تحر
یایی ارایه و شاخص‌ه���ای توسعه آن تدوین و  از صنع���ت در
یر ساخت‌های آن به‌ویژه  پای���ش گردد و به کلیه حوزه‌ها و ز
یاف���ت، طراح���ی و... ب���رای ان���واع شناوره���ای  تعمی���رات، باز
کوچک و بزرگ و به‌کارگیری امور بیمه‌ای در کلیه مراحل 
طراحی ت���ا بهره‌برداری و همچنین تسهیل ص���ادرات در‌این 

صنعت توجه گردد.
یایی‌ایج���اب می‌نماید نیازه���ای 5 ساله  توسع���ه صنعت در
همه شرکت‌ها و مراکز اعلام، مرکز اطلاع‌رسانی مناقصات، 
یایی توسط انجمن مهندسی  دستاوردها و پتانسیل‌های در
یای���ی و ب���ا حمای���ت دولت راه‌ان���دازی و از دول���ت به‌ویژه  در
یایی درخواست  شورای‌عال���ی و صندوق توسعه صنای���ع در
می‌گ���ردد ک���ه بسته حمایت���ی لازم را برای حمای���ت از تولید 

تجهیزات و اقلام مصرفی نیز تدوین و اجرایی نمایند. 
اج���را و قانونی نم���ودن جایگاه طرح رتبه‌بن���دی شرکت‌ها و 
یایی با تاکید  یایی، تدوین نظام مهندسی در موسسات در
ب���ر هم‌ترازی م���دارک و پرداخت���ن به کلیه مشاغ���ل مرتبط با 
یای���ی اع���م از ساحل���ی و بن���دری، فراساحل���ی و  صنع���ت در
یایی و تدوین استانداردهای مورد نیاز کلیه بخش‌های  در

یایی مورد تاکید قرار گرفت. صنعت در
یایی به‌ص���ورت عام و توسعه  در راست���ای توسعه صنعت در
خ���اص،  به‌ص���ورت  تن���درو  یح���ی  تفر شناوره���ای  بخ���ش 
یحی،  بری‌ای���ن شناوره���ا، به‌ص���ورت تفر مردمی‌س���ازی کار
خصوص���ی و مسابق���ه‌ای م���ورد تاکی���د ق���رار می‌گی���رد. لذا 
بری  تسهی���ل قوانی���ن به‌وی���ژه ح���ذف محدودیت‌ه���ای کار

یحی مورد درخواست می‌باشد. شناورهای تندرو تفر
بیت نیروی انسانی  در راستای استم���رار و توسعه آموزش و تر
یانوردی، جم���ع‌آوری نیازهای آموزشی  به‌وی���ژه در بخ���ش در
یا و‌ایجاد  اعضاء و توان آموزشی آنان در انجمن مهندسی در

بینی سرفصل‌های دروس،  یایی، باز و تعدیل رشته‌ه���ای در
ینش دانشجو در دانشگاه‌های  بازنگری نحوه انتخاب و گز

کشور مورد تاکید قرار گرفت.
یان رشته‌های مهندسی  گسترش شبکه ارتباط���ی دانشجو
ی���ق کمیته  ی���ا با صنای���ع و دستگاه‌ه���ای اجرای���ی از طر در
اطلاع‌رسان���ی  مراج���ع  جهت‌ایج���اد  ت�ل�اش  و  دانشجوی���ی 
علم���ی و هدفمند شدن عناوین و محت���وای پایان نامه‌های 
ی���ق بازدیدها و آموزش‌ه���ای تخصصی و  دانشجوی���ی از طر
یای���ی مورد درخواس���ت جامعه  حمای���ت مراک���ز صنعتی در

یایی کشور می‌باشد. دانشجویی در
ل���زوم به‌کارگی���ری آموزه‌ه���ای سوان���ح و ح���وادث در کلیه 
یایی‌ایجاب می‌نمای���د همایش‌های  بخش‌های صنای���ع در
سوانح و ح���وادث به‌صورت مستمر برگ���زار و بررسی سوانح 
و ح���وادث به‌ص���ورت فراگی���ر در کشور انجام ش���ود. در‌این 
یانوردی درخواست می‌گردد که  راستا از سازمان بنادر و در
امکان‌ایجاد کمیته فراگیر ملی بررسی سوانح و حوادث را 

بررسی تا‌این کمیته‌ایجاد گردد.
یایی،  با توجه به پیشرفت کش���ور در زمینه‌های مختلف در
تشکی���ل کمیته حقوق���ی برای پرداخت���ن به ام���ور دعاوی و 
یایی در  تسهی���ل به‌کارگیری توان و دان���ش کارشناسان در
ام���ور دعاوی )کارشناسان رسم���ی( توسط قوه قضائیه مورد   

تاکید می‌باشد.
ب���ا توجه به م���وارد ف���وق و همچنین و لزوم تبدی���ل تهدیدات 
آن،  فرصته���ای  از  بهین���ه  استف���اده  و  فرص���ت  ب���ه  ی���م  تحر
شرکت‌کنندگ���ان مهمترین عنوان و شع���ار محوری برای 
پیگیری تا همایش آینده را به صورت ذیل طرح می‌نمایند:

"به‌کارگیری تولیدات ملی و حمایت از کار و سرمایه‌ایرانی 
در صنایع دریایی و دریانوردی"

یـایی کشور مـراکز و ارگان‌های در
                                                                 دی‌ماه 1391، تهران
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از نظر جنابعالی توسعه دریا محور به چه مفهومی 
است؟

ب���ا توجه ب���ه هدف‌گ���ذاری سند چشم‌ان���داز توسع���ه مبنی 
ب���ر دست‌یابی‌ای���ران به جایگ���اه اول منطق���ه در حوزه‌های 
مختل���ف اقتص���ادی، علمی و فن���اوری ،چشم‌ان���داز توسعه 
كش���ور در اف���ق 1404 و همان‌طورك���ه در فرمایشات  دریای���ی 
كشور  گردیده پاشنه آشیل  مق���ام معظم رهبری نیز تصری���ح 
عزیزم���ان دریاه���ا و خشك���ی متص���ل ب���ه دریاهاس���ت و نظر 
كشور نیز سمت  به‌اینك���ه بسیاری از فعالیت‌های اقتصادی 
و سوی���ی دریای���ی دارد و در حوزه‌ه���ای مختل���ف صنعتی و 
كش���ور برنامه‌های مختلف توسع���ه تدوین شده  اقتصادی 
كش���ور در دریا جهت حضور موثر  ل���ذا توانمندی همه‌جانبه 
كثری از منافع  و برتر در تمامی فعالیت‌هاو بهره‌برداری حدا
اقتص���ادی، اجتماعی و نظامی به مفهوم توسعه دریا محور 

می‌باشد .

توسع���ه دری���ا مح���ور از چ���ه زمان���ی مط���رح گردید و 
چگونه ب���ه عنوان یكی از مباح���ث مهم در محافل 

ی تبدیل شد ؟ خصوصی و سیاست‌گذار

گذشت���ه و ص���دور  ب���ا استف���اده از تجربی���ات همایش‌ه���ای 
قطعنامه‌ه���ای آن و پیگیری اجرای بندهای قطعنامه‌ها از 
كشور در بخش‌های  یكس���و و نیاز رو‌به‌رشد جامعه دریای���ی 
دولتی، خصوصی، تعاونی و سازمان‌های مردم نهاد از سوی 
كشور  دیگ���ر به بررسی چالش‌ها و معض�ل�ات جامعه دریایی 
كاری در  پرداخته و ضمن بررسی مسائل و مصادیق تداخل 
كشور به بررسی راهكارهای  كمیتی دریایی  حوزه مسائل حا
كش���ور در حوزه‌های ناوگان نظامی،  افزای���ش قدرت دریایی 
گردید و در نهایت  تجاری و همچنین تجارت دریایی توجه 
كلان جامعه  به ساخت���اری جامع در جهت تحقق اه���داف 
كه همان  كش���ور مطابق با سن���د چشم‌ان���داز 1404  دریای���ی 
كه از همایش‌های  گردید  توسع���ه دریامحور می‌باشد اقدام 
شانزدهم، هفدهم و هجدهم هماهنگی ارگان‌های دریایی 
كش���ور در ارتباط با توسع���ه دریامحور در سال‌ه���ای 86 الی 
88 به‌ای���ن مه���م پرداخته ش���د و با یك چرخ���ش هدف‌دار 
یك تغیی���ر رویكرد در جهت الگوس���ازی در جهت پارادایم از 
كشور را به عنوان  كلیه آح���اد تصمیم‌گیر  خشك���ی به دریا در 

هدف اصلی خود قرار داد .

زش‌هایی حاكم  توسعه دریا محور بر چه اصول و ار
است ؟

بومی سازی فن���اوری، صنعت و تولیدات جهت دست‌یابی 
كثر خوداتكایی و عدم وابستگی – پیشتازی درتولید  بر حدا
كثری  علم و فن���اوری – تولید ثروت ملی - بهره‌برداری حدا
از مناب���ع دریای���ی مشت���رك و بین‌الملل���ی – اش���راف ب���ر امور 
كرامت و  كث���ری  دریاه���ای مل���ی و بین‌الملل���ی و رعایت حدا
رفاه سرمایه‌ه���ای انسانی و تحقق آموزش‌های حرفه‌ای در 

سطح دنیا 

 اه���داف بنی���ادی حاكم ب���ر سند توسع���ه دریایی 
كشور چه بوده است ؟

كش���ور در وزارتخانه‌ها و  كلان ح���وزه دریایی  سیاست‌ه���ای 
كشور در حال تدوین،  سازمان‌های مستقل مجزا در سطح 
كه‌این ام���ر خود‌به‌خود سبب نوعی  تبیی���ن و اجرا می‌باشد 
موازیک‌���اری و اتلاف منابع شامل )نی���روی انسانی، سرمایه 

و وقت( می‌گردد.
ای���ن امر همچنی���ن باع���ث انحراف مسی���ر رش���د و توسعه و 

ف 
ݓیݡ به اهدا ݭ ݭ ݭ ݭ ݭ ݭ ݭ ݭ ݭ تی‌اٮ

ݔیݡ، الزام دس ݭ ݭ ݭ ݭ ݫݭ ݭ ݭ ݭ یݡ جامع دریاى
ن راهبردها

ن و تبیی
تدوی
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کش���ور یکی از مهمتری���ن اسنادی  سند توسع���ه دریایی 
است که حدود سه سال پیش تحت مدیریت سازمان 
بنادر و دریانوردی و با همکاری ارگان‌های مهم دریایی به 
منظور ترسیم چشم‌انداز آینده دریایی کشور و در راستای 
اه���داف کلان تعیین ش���ده در سند چشم‌ان���داز تدوین 
ش���د. اما از آنجا که اجرای مفاد مندرج در سند یاد شده 
و اه���داف و راهکاره���ای تبیین ش���ده در آن می توانست 
تاثی���ر قابل توجهی بر رشد فعالیت‌های جامعه دریایی 
گفتگویی با سید علی استیری،  کشور داشته باش���د، در 
معاون امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی علل عدم 
اجرای کامل مفاد سند مذکور را جویا شدیم. مشروح این 

گفت‌وگو را در ادامه می‌خوانید:



كه  كشور از مسیر درست و اصولی خ���ود خواهد شد به‌نحوی  بالندگ���ی 
كمیتی ذیربط به‌ج���ای آنكه مبتنی بر اهداف  استرات���ژی ارگان‌های حا
كمیتی و تسریع در راه دست‌یابی به اهداف منطبق  كلان ارگان‌های حا
ب���ر ماموریت و چشم‌انداز ارگ���ان ذیربط شود، ص���رف چانه‌زنی و حل و 
فص���ل اختلافات ناشی از تداخل وظایف و عملكردها در زیربخش‌های 

مرتبط می‌گردد.
كشور مبتنی  در‌ای���ن راستا یك برنامه جام���ع راهبردی توسعه دریای���ی 
كه در آن اه���داف بلندمدت،میان‌مدت  ب���ر دكترین توسعه دریامح���ور 
كش���ور و استراتژی‌ها و  كمیت���ی دریای���ی  كوت���اه م���دت ارگان‌ه���ای حا و 
سیاست‌ه���ا و اقدام���ات و پیش‌نیازه���ای آن در ی���ك م���دل هماهنگ، 
خواه���د توانس���ت هزینه‌ه���ای ات�ل�اف مناب���ع را ب���ه حداق���ل رسان���ده و 
كدام به منزله یك موتور محرك در جهت ارتقاء  ارگان‌های دریایی را هر 
كشور عزیزم���ان )مطابق با برنامه‌های  آهن���گ توسعه و رشد و بالندگی 

پنج ساله و سند چشم‌انداز 1404( رهنمون شود.

ی ارگان‌های دریایی به  سن���د مذكور كه با همكار
عن���وان نمایندگان جامعه دریای���ی كشور تعریف 
ش���ده ب���ود تا چ���ه ح���د در تدوی���ن برنام���ه پنجم 

تاثیرگذار بوده است ؟

ك���ه در چارچ���وب دبیرخانه  از جمل���ه موضوع���ات مهم���ی 
كارگروه‌ه���ای  و  كش���ور  دریای���ی  ارگان‌ه���ای  هماهنگ���ی 
آن طی‌ای���ام تدوی���ن برنام���ه پنج���م توسع���ه مدنظ���ر ق���رار 
گرف���ت موضوع���ات مربوط ب���ه ارزیابی اسام���ی قابلیت‌ها و 
كشور در جه���ت تدوین سن���د بالادستی  توانمندی‌ه���ای 
كه به تدوین  كه از جمله مهمترین محورهایی نیز بود  بود 
سند توسعه دریامحور منتهی شد و بنابراین،‌این دو سند 
در ح���وزه دریایی هم‌پوشان���ی داشته و مكمل هم بودند و 
بنابراین در راستای تحقق‌این سند اهداف بخش دریایی 
كش���ور هم راستا با آن تدوین شده و به‌عنوان پیشنهادات 
كشور جهت تدوین برنامه پنجم توسعه به  بخش دریایی 

دولت ارایه شد.

در ح���ال حاض���ر بع���د از گذش���ت بی���ش از 3 س���ال 
از تدوی���ن سن���د مذك���ور، ارگان‌ه���ای دریای���ی ت���ا 
چه‌ان���دازه در راست���ای اهداف تدوی���ن شده گام 
برداشته‌اند ؟ دلایل موفقیت و احتمالا كاستی‌ها 

چه بوده است؟ 

هماهنگ���ی و همدلی ارگان‌ه���ای دریای���ی در تدوین سند 
توسع���ه دریامح���ور و همچنی���ن سای���ر برنامه‌ه���ا و اهداف 
كشور در چارچوب دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های  دریایی 
كشور ستودنی است،‌ در واقع‌این همدلی در پرتو و  دریایی 
كشور به‌نام  كه به همت ارگان‌های دریایی  بست���ر مناسبی 
گرفته است،‌  دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های دریایی شكل 
محقق ش���ده و ج���ا دارد ارگان‌های دریای���ی جهت تحقق 
هر چ���ه بیشتر سن���د مذك���ور در راستای تحكی���م جایگاه و 

تقویت‌این بستر اقدام نمایند.
در‌این راستا جامعه دریایی بایستی خود را آماده رونق و فضای 
بهبود كسب و كار نماید و تحقق‌این مهم با ساماندهی حمل 
و نقل دریایی كشور چه از منظر خرد آن در بنادر و دریاها و چه 
از منظر كلان آن در اجرای سیاست توسعه دریامحور بستگی 
دارد. بنابرای���ن در كوت���اه مدت بایستی با اص�ل�اح ساختارها و 
سیاست‌ه���ای داخل���ی، ارزش اف���زوده را از فرآینده���ای كشور 
افزای���ش داد و در بلندمدت بایستی زیرساخت‌های توسعه و 

رونق دهه آتی را فراهم نمود.
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از نظر جنابعالی توسعه دریا‌محور چیست و شاخص‌های 
زیابی و مورد  ‌ای���ن نوع توسع���ه را در چه مواردی بای���د ار

سنجش قرار داد ؟

ك���ه  در پاس���خ به‌ای���ن سئ���وال قب���ل از ه���ر چی���زی بای���د بدانی���م 
موضوع»توسع���ه دریا محور« فعلا یك ‌ایده اس���ت، اما ‌ایده خوبی 
ك���اوی و پرورش داده  كه‌این‌ایده به خوبی وا اس���ت. لذا ت���ا زمانی 
گسترده‌ای باید ص���رف شود.  ش���ود، زمان و ت�ل�اش همه‌جانب���ه و 
ح آن و  كه از طر جهت تبیی���ن ابعاد مفهوم‌این ‌ایده و انتظارات���ی 
پیگیری تحقق آن دنبال می‌شود، نیاز است تا نگاهی به مباحث 
كه طی چند دهه اخیر به‌ویژه پس از پیروزی شكوهمند  و نظراتی 
انق�ل�اب اسلامی‌ای���ران درخصوص موض���وع تعیین مح���ور توسعه 

ح شده است، داشته باشیم.  كشور طر
كارشناس���ان، متخصص���ان و مسئولین با توجه ب���ه استدلال‌های 
خ���ود طی‌این چند دهه موضوعات مختلف���ی را همچون»توسعه 
كش���اورزی«، »توسعه ص���ادرات«، »توسع���ه صنعتی« و غی���ره را به 
گر  كرده‌ان���د. حال ا كشور پیشنه���اد  عن���وان مح���ور اصلی توسع���ه 
موضوع »توسعه دریا محور« بخواهد به عنوان محور توسعه كشور 
قرار بگیرد‌این بدان معنی است كه فرصت‌ها و قابلیت‌های نهفته 
كه می‌توان���د به‌عنوان  كشور ب���ه حدی اس���ت  در بخ���ش دریای���ی 
گیرد و  موت���ور محركه و لوكوموتیو سایر بخش‌ه���ای اقتصادی قرار 
كند، در اثر  كشور رش���د و توسعه پیدا  كه بخش دریایی  ه���ر ‌اندازه 
كش���ور نیز رشد و توسعه  ‌ای���ن توسعه، سایر بخش‌های اقتصادی 

كرد.  پیدا خواهند 
به عبارت بهتر«توسع���ه دریا محور« به‌این معنی است كه هم رشد و 
توسع���ه بخش دریایی كش���ور، منافع و مزایای درآم���دی و توسعه‌ای 
ف���راوان و گسترده‌ای برای كشور‌ایجاد می‌كند و هم با توجه به رابطه 
تاثیرگ���ذاری و تاثیرپذی���ری آن از سای���ر بخش‌ه���ا )به ص���ورت داده – 
كشور  ستان���ده( موجب رشد و توسع���ه سایر بخش‌های اقتص���ادی 

خواهد شد.

و  پتانسیل‌ه���ا  دارای  دریای���ی  بخ���ش  یقی���ن  و  قط���ع  به‌ط���ور 
ك���ه با شناخ���ت و بهره‌برداری  قابلیت‌ه���ای بسی���ار فراوانی است 
بهین���ه از آنه���ا می‌تواند سهم موث���ر و عمده‌ای در رش���د و توسعه 
كن���د. اما به‌طور اجم���ال و در حد‌این مصاحبه می‌توان  كشور‌ایفا 
مهمترین شاخص ارزیابی قابلیت‌ه���ا و فرصت‌های»توسعه دریا 
مح���ور« را حداق���ل در محاسب���ه، مقایس���ه و ارزیابی می���زان مازاد 
كشور نسبت به ارزش  كل نهفته در بخ���ش دریایی  ارزش اف���زوده 
كل سای���ر بخش‌های اقتص���ادی تا افق س���ال چشم‌انداز  اف���زوده 
ك���ه می‌توان���د از  ك���رد. ارزش اف���زوده‌ای  كش���ور )1404(، جستج���و 
سرمایه‌گ���ذاری و توسع���ه طیف وسیع���ی از فعالیت‌ه���ای دریایی 
همچون»حم���ل و نقل دریایی«، »صنایع دریایی«، »بهره‌برداری 
از مناب���ع ان���رژی دریایی«، »بهره‌ب���رداری از منابع زن���ده دریایی«، 
گردشگری«، »فعالیت‌های  »گردشگری دریایی، غواصی تفریحی و 

ورزشی دریایی« و غیره، به‌دست ‌آید.

ی و بودجه سازمان بنادر و دریانوردی؛ گفت‌و‌گو با رمضانعلی محمودی، مدیرکل برنامه‌ریز

توسعه دریامحور،
 تاثیر و تاثر مزیت‌های دریا 

و سایر بخش‌های اقتصادی بر یکدیگر است
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 در ح���ال حاض���ر ظرفیت‌ه���ا و قابلیت‌ه���ای حم���ل و نقل 
ی و  رگانی و مسافر دریایی كش���ور در حوزه‌های بنادر باز

ی و نفتی و ...( به چه میزان است ؟ ناوگان )تجار

كش���ور ما از بی���ش از 172 میلیون ت���ن ظرفیت تخلیه و  كن���ون  هم‌ا
بارگی���ری در بن���ادر بازرگانی، بی���ش از 5/7 میلی���ون TEU ظرفیت 
كانتین���ری و بی���ش از 13 میلی���ون نفر ظرفیت مساف���ری در بنادر و 
كه طی سال‌های  اسكله‌های مسافری برخ���وردار است به‌طوری 
گذشت���ه ه���م در ح���وزه ظرفیت‌س���ازی و ه���م در ح���وزه عملكرد و 
بهره‌ب���رداری از ظرفیت‌های‌ایج���اد ش���ده رش���د بسی���ار خوب���ی را 
كش���ور ما از بی���ش از 5/7 میلیون  ب���ه دس���ت آورده‌ایم. همچنین 
ت���ن ظرفیت ملك���ی در ناوگان تج���اری به عنوان یك���ی از بزرگترین 
ناوگان‌های خاورمیان���ه و بیش از 10 میلیون تن ظرفیت ملكی در 
ناوگ���ان نفتی ب���ه عنوان چهارهمی���ن ناوگان بزرگ دنی���ا برخوردار 
كه با توج���ه به الحاق پروژه‌های در دس���ت ساخت، انتظار  اس���ت 
می‌رود طی سال‌های آتی در جایگاه دومین ناوگان بزرگ دنیا قرار 
ك���ه بخش مهمی از عملیات ناوگان در بازارهای  گیرد و از آنجایی 
بین‌الملل���ی صورت می‌پذیرد، نویدبخش توسعه و تقویت جایگاه 

كشور در سطح بین‌الملل است. دریایی 

ظرفیت‌ه���ای حم���ل و نقل دریای���ی در‌ای���ران 1404 چقدر 
پیش‌بین���ی شده است ؟ آیا‌ای���ن پیش‌بینی‌ها در‌ایجاد 
ویكرد دری���ا مح���ور از كفایت لازم  جه���ش اقتصادی ب���ا ر

برخوردار است ؟

م���ا متناس���ب ب���ا نیازه���ای تج���ارت خارج���ی و براس���اس اه���داف 
گرفتن می���زان منابع مالی  كشور و با در نظ���ر  برنامه‌ه���ای توسع���ه 
م���ورد نیاز و امكان تامین آن، دست‌یاب���ی به حداقل ظرفیت 300 
كشور تا افق 1404 هدف‌گذاری  میلی���ون تنی را برای بنادر بازرگانی 
كردن  كشور در عملیاتی  كرده‌ایم. قطعا با توجه به میزان موفقیت 
‌ایده توسع���ه دریا محور و یا حداقل توجه جدی‌تر به‌این بخش و 
همچنی���ن رونق تجارت خارجی،‌این میزان قابل افزایش است. از 
گسترده‌ای را برای توسع���ه حمل و نقل دریایی  طرف���ی مطالعات 
كه ظرفیت‌سازی مسافری به  مساف���ر تا افق 1404 انجام داده‌ای���م 
میزان حداقل 30 میلیون نفر از اهم نتایج‌این مطالعات بوده و به 

عنوان هدف اصلی‌این سازمان دنبال خواهد شد.

از نظر جنابعالی برای‌اینكه یك كشور دریایی باشیم چه 
ی كشور  اقدامات���ی بایستی در سطوح مختلف برنامه‌ریز

انجام دهیم ؟

در‌ ای���ن ارتب���اط باید متوجه باشیم كه موضوع »كش���ور دریایی« نیز 
همانند موضوع »توسعه دری���ا محور«فعلا به‌عنوان یک چشم‌انداز 
كاوی، تبیین  ح است و نیاز دارد تا ابعاد و اعماق آن به خوبی وا مطر

و امكان‌سنجی شود. به هر حال كشور ما علیرغم برخورداری از 5800 
كیلومتر مرز آبی و دسترسی به آب‌های آزاد، در حال حاضر به لحاظ 
می���زان بهره‌ب���رداری از پتانسیل‌های دریایی و سه���م بالفعل آن در 
اقتصاد و تولید ناخالص ملی یك كشور دریایی به‌شمار نمی‌رود و تا 
زمان حركت و نیل به یك كشور دریایی راه بسیار زیادی وجود دارد. 
جهت تسهیل‌این فرآیند، مهمترین و كلیدی‌ترین مسئله، موضوع 
گر  كه ا كشور است به‌طوری  انتخاب روش برنامه‌ریزی‌های توسعه 
كشور مبتنی ب���ر روش برنامه‌ریزی  روش برنامه‌ریزی‌ه���ای توسع���ه 
كه  آمایش سرزمین���ی صورت پذی���رد، آنگاه می‌توان انتظ���ار داشت 
در چارچ���وب چنی���ن روش���ی موضوع اسك���ان و توسع���ه بافت‌های 
مختلف جمعیتی و توسعه شهرها در سواحل دریایی كشور براساس 
قابلیت‌ه���ا و فرصت‌ه���ای ان���واع مختل���ف فعالیت‌ه���ای درآمدزای 

دریایی، برنامه‌ریزی و اجرا گردد.
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کش���ور همواره شعار  در چن���د سال اخیر جامع���ه بندری و دریایی 
»توسعه دریامحور« را به عنوان اصلی‌ترین سیاست خود در سطح 
کید ق���رار داده است. » توسعه دریامح���ور« به عنوان  مل���ی مورد تا
کشورهای توسعه‌یافت���ه در دهه‌های  یک���ی از آرمان‌های مترق���ی 
انتهای���ی ق���رن بیست و ده���ه ابتدایی ق���رن بیست‌ویکم میلادی 
گ���ر نگاهی به تلق���ی ایرانی از  کید ب���وده است . ا م���ورد تعری���ف و تا
که این تلقی نسبت  توسعه دریامحور داشته باشیم ، در می‌یابیم 

کار بسیار دارد.  کشورهای توسعه‌یافته جای  به رهیافت 
کنونی» توسعه دریا محور« به عنوان یکی از ارکان توسعه  در برهه 
ک���ران )اعم از  کشورهای دریا پای���دار ملل شناخته ش���ده و اغل���ب 
توسعه‌یافت���ه و ی���ا درحال‌توسعه( در  راستای نیل ب���ه این آرمان، 
اق���دام ب���ه توسع���ه خط‌مش���ی و اتخ���اذ سیاست‌ه���ای راهب���ردی 
نموده‌ان���د . در ای���ن مقاله سعی بر آن بوده ت���ا با نگاهی به مراجع 
بین‌الملل���ی و اسن���اد مل���ی و شواه���د و قرائن موج���ود در جهان ، 
تصوی���ری جامع‌تر از آرم���ان» توسعه دریامح���ور« و روند تحقق آن 

ارائه دهد.

زمینه‌یابی توسعه دریامحور 
در سال‌ه���ای آغازی���ن ه���زاره س���وم می�ل�ادی، جه���ان و جامع���ه 
بش���ری در دریایی از مصائب و مشک�ل�ات غوطه‌ور شده‌اند: از یک 
س���و بی‌توجهی ص���رف انسان ب���ه محیط‌زیس���ت در ق���رن بیستم 
می�ل�ادی موج���ب افزای���ش آلودگی‌ه���ا، نزدیک���ی ب���ه اتم���ام منابع 
طبیعی تجدیدناپذی���ر ، محقق نشدن بهره‌ب���رداری مقتصدانه از 
منابع طبیعی تجدیدپذیر، ناب���ودی زیست‌بوم‌ها و زیستگاه‌ها، و 
گردیده و جهان در آستانه مواجهه با قهر  تحولات شگرف اقلیمی 
گرفته اس���ت . از سوی دیگر  طبیع���ت در آین���ده نه‌چندان دور قرار 
گذشته و  رشد سرس���ام‌آور جمعیت جامعه بشری طی ی���ک سال 
رونده���ای پ���ر خطایی توسع���ه اقتص���ادی در آن موجب مواجهه 
کارآیی  گرسنگ���ی، بیک���اری، نا ب���ا مسائل ح���ادی چ���ون قحط���ی، 
گست���رده‌ای از بحران‌های  اقتص���ادی، نابرابری اجتماعی و طیف 

اقتصادی و مالی در سطح جهان شده است .   
در چنی���ن شرایط بغرنجی نگاه جوامع بشری به »دریاها« دوخته 

توسݡـعه دریامحور پایدار:
از ضـــرورت تـا تـحـقــق

مهدی رستگاری

کارشناس و پژوهشگر لجستیک و عملیات بندری

 شرکت تایدواتر خاورمیانه
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که در عین  کره زمین  ش���ده است: مساحتی به وسعت 4/3سطح 
ناشناختگ���ی بخش مهم و غیر قابل تصوری از منابع، قابلیت‌ها و 
فرصت‌ها )ازجمله سوخت‌های فسیلی ، انرژی‌های تجدیدپذیر، 
تی، زمینه توسعه  مسیرهای دریایی، مواد معدنی، محصولات شیلا
کارهای درآمدزا و ثروت آفرین، اشتغال‌زایی و غیره( را در  کس���ب و 
خ���ود جای داده است. ام���ا بهره‌برداری پای���دار از منابع، ثروت‌ها 
و قابلیت‌ه���ای دریا به خودی‌خ���ود یک مسئله چالشی و دغدغه 
گروهی قائل به ضرورت افزایش تسری  برانگی���ز است، از یک طرف 
هرچه بیشتر فعالیت‌های اقتصادی ب���ه دریاها برای بهره‌برداری 
که  گ���روه اعتقاد دارند  از ذخای���ر و قابلیت‌ه���ای دریا هستند؛ این 

ب���ا توجه به انفجار جمعیت���ی در عصر »نوبَشَ���ری«، روی آوردن به 
گزیر  ذخای���ر و منابع دریاها و بهره‌برداری اقتصادی آنها الزامی، نا
و بی‌بدیل است. در مقابل گروه دیگر اعتقاد دارند که بهره‌برداری 
انسان از دریا به »صنعتی‌سازی دریاها«، افزایش احتمال حوادث 
صنعت���ی و تخری���ب محیط زیست خواهد انجامی���د و این موضوع 
گوار شدیدی را از حیث تغییر اقلیم در جهان به بار  پیامده���ای نا
که در هزاره سوم میلادی انسان  خواهد آورد . قدر مسلم آن است 
در مواجه���ه خود با انبوه روزاف���زون بحران‌های جهانی در سطح 
ک���ره زمین، نه می‌تواند خود را از مواهب موجود در دریاها محروم 

کند و نه می‌تواند چشمان خود را بر تاثیرات بنیادین آنها بر 



مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

24

حیات 
کره زمین فرو بندد. 

ح  از جمل���ه موارد مهم و مطر
در ای���ن میان می‌ت���وان به موارد زی���ر اشاره 

کرد:
- دریاه���ا و اقیانوس‌ها جزو عوام���ل بنیادین تعیینک‌ننده شرایط 

کره زمین هستند.  اقلیمی در 
- دریاه���ا دربردارن���ده بخ���ش عم���ده‌ای از ذخای���ر سوخت‌ه���ای 
که  گ���از، ذغال‌سنگ( و اورانی���وم هستند  فسیل���ی )از جمله نفت، 
کشف نشده و یا از نظر اقتصادی  بخش قابل توجهی از آنها هنوز 

هنوز قابل بهره‌برداری نیستند. 
کارآی���ی سیستم‌های تولید  - دریاه���ا می‌توانند در صورت بهبود 

کنند.  ک و رایگان عمل  انرژی به عنوان منشاء انرژی پا
- صنای���ع شی�ل�ات در ص���ورت توسعه پای���دار می‌توانن���د تا حدود 

زیادی ، پاسخگوی نیاز نوع بشر به غذا باشند . 
- دریا و جانداران آن می‌توانند منشاء انواع فراورده‌های دریایی 
کنون ب���ه اصطلاح »زیست- و غذاه���ای سال���م باشند. ) آنچه هم‌ا

فناوری آبی« نامیده می‌شود (. 
- به‌دلیل فراهم بودن زمینه و عوامل تولید در کناره‌های ساحلی، 
کز  این نواحی معمولا محل شکل‌گیری خوشه‌های صنعتی و مرا
که 40 درصد از  تولید هستند. به عنوان نمونه ، تخمین زده شده 
تولید اقتصادی اتحادیه اروپا در نواحی ساحلی آن رقم می‌خورد.
کان���ون تمرکز زنجیره‌ه���ای تامین و تجارت  کناره‌ه���ای ساحلی   -

ناشی از آنها است.
- اقتص���اد جهانی ب���دون در اختیار داشتن حم���ل و نقل دریایی 

ک مضمحل خواهد شد. موثر و پا
- صنای���ع دریای���ی و تحقیق���ات دریای���ی دارای پتانسی���ل بسی���ار 

مناسبی برای اشتغال‌زایی هستند. 
اقیانوس‌ه���ا  و  دریاه���ا  در  اقتص���ادی  فعالیت‌ه���ای  توسع���ه   -
جان���داران دری���ا و زیست‌گاه‌های آنها را با تهدی���د مواجه میک‌ند. 
گونه‌ها و زیستگاه‌های دریایی )حتی  کنون بسیاری از  حت���ی هم‌ا

کشف‌شان(در خطر بوده و در معرض انقراض هستند.  قبل از 
- بخش قابل توجهی از جمعیت زمین در کرانه‌های ساحلی زندگی 
کنون حدود 60 درصد از جمعیت زمین در کناره‌های  میک‌نند . هم‌ا
کارشناسان نزدیک  ساحلی زندگی میک‌نند. بر اساس برآوردهای 
ب���ه 75درص���د از جمعیت جهان در س���ال 2020 در نوار ساحلی به 

عرض 
کیلومتر   60
سکون���ت خواهن���د 
داش���ت. ب���ا وج���ود استعداد 
تمرک���ز  ب���رای  کرانه‌ه���ای ساحل���ی  ف���راوان 
جمعیت در آنها، این موضوع دغدغه‌های جدی از حیث امنیت، 
مدیری���ت زیست‌محیط���ی، مدیریت بحران و آمای���ش سرزمین در 

کرده است. سطح جهان ایجاد 
ی���ر را در  کش���وری بای���د نتای���ج اساس���ی ز ب���ا ای���ن اوص���اف ه���ر 

بهره‌برداری از دریاها نصب‌العین خود قرار دهد:
ال���ف( نی���از قطع���ی انس���ان و جامع���ه بشری ب���ه شناخ���ت هر چه 
بهت���ر ذخایر، مناب���ع، قابلیت‌ها و فرصت‌های فراه���م در دریاها و 
اقیانوس‌ها و بهره‌برداری موثر از آنها برای ادامه حیات وی امری 

قطعی و محتوم است.
ب( بهره‌ب���رداری از دریاه���ا و اقیانوس‌ها بای���د در راستای توسعه 
کند.  متوازن اجتماعی، اقتصادی و صیانت زیست‌محیطی عمل 
ج( دریاها و اقیانوس‌ها سیستم‌های به‌هم‌پیوسته‌ای هستند که 
تغیی���رات و تصرفات در آنها دارای آث���ار مرزگذری در سطح محلی، 

ملی، منطقه‌ای و جهانی است.
که بهره‌برداری  گفت  کنار یکدیگر، می‌توان  ب���ا لحاظ نتایج بالا در 
انس���ان از دریاه���ا و اقیانوس‌ه���ا مستلزم مدیری���ت راهبردی موثر 
ک�ل�ان و خرد است. چش���م بستن بر هر  و جامع‌نگران���ه در سط���وح 
ی���ک از وج���وه و شئ���ون این موض���وع و یا اف���راط و تفری���ط در آنها 
می‌توان���د موجب وارد آمدن زیان‌ه���ای سنگین و غیرقابل‌جبران 
که  ب���ه جامعه، نوع بشر و محیط‌زیست ش���ود. این مسیری است 
مل���ل بسیاری آن را در جهان پیموده‌ و به���ای آن را پرداخته‌اند؛ 
و تجارب آن���ان نیز در سطح جهانی موج���ود است. مجموعه این 
که ما آن  تجارب و یافته‌ها از جمله مبانی برای آن چیزی هستند 
را »توسعه دریامحور پایدار« می‌نامیم. ملل توسعه‌یافته و مجامع 
بین‌الملل���ی بر مبنای ثبت، تبادل و یادگیری از این تجارب اقدام 
ب���ه تنظیم، توسع���ه و بهبود برنامه‌ه���ای مل���ی و بین‌المللی خود 
که باید  میک‌نن���د. این برنامه‌ها نیز از جمله منابع دیگری هستند 

در تدوین برنامه‌های راهبردی از آنها نهایت بهره را برد. 
با توجه به آنچ���ه ذکر شد، در ادامه به بررسی »توسعه دریامحور« 
از دیدگ���اه مراج���ع بین‌الملل���ی و روش تحق���ق آن در سط���ح مل���ی 

می‌پردازیم. 
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توسعه دریا محور از دیدگاه سازمان بین‌المللی 
دریانوردی

سازم���ان ‌بین‌الملل���ی دریان���وردی )IMO(، یک���ی از سازمان‌ه���ای 
که ماموریت »ایمنی و امنیت  تخصصی سازمان ملل متحد است 
کشتی‌ها« را  کشتیران���ی و جلوگیری از آلودگی دریای���ی ناشی از  در 
تعقیب میک‌ند. این سازمان ‌بین‌الملل���ی توسعه دریامحور پایدار 
را ب���ه عنوان یکی از اهداف عالی خ���ود فرض نموده و برای تحقق 
که 98 درصد  کشور عضو خود )  اقتص���اد سبز و توسعه پای���دار 167 
کشتیرانی را تحت تملک یا نظارت خود  از ناوگ���ان جهانی صنعت 
دارند(، و سایر اعضای خود را به همکاری در این زمینه فراخوانده 
گرو  سازمان ‌بین‌المللی دریانوردی ، توسعه دریامحور پایدار را در 

پیشبرد اهداف زیر می داند:
کشتیرانی  گذاشت���ن استانداردهای جهان���ی  - توسع���ه و ب���ه اجرا 
که بتواند صرفه اقتصادی، صیانت زیست محیطی ،  سبز و پایدار 

امنیت و ایمنی را در حمل‌ونقل دریایی پوشش دهد.
کارآیی در مصرف انرژی  - اقدام���ات فنی و عملیاتی ب���رای ارتقای 
و حامل‌های فسیلی آن با توجه به محدود و تجدیدناپذیر بودن 
مناب���ع سوخت‌های فسیل���ی جهان و ض���رورت اقدام���ات عاجل 
گازهای  کنترل تولی���د  کاه���ش و  در زمین���ه ذخی���ره مناب���ع انرژی، 
گرمایش زمی���ن و تغییرات  کشتی‌ه���ا و جلوگیری از  گلخان���ه‌ای در 

اقلیمی ناشی از آن.
- توسعه فناوری‌های نوین برای ارتقای ایمنی ، حفاظت زیست 
کارآی���ی عملیات  ک و  محیط���ی، امنی���ت، دستیابی ب���ه انرژی پ���ا
کنونی و آتی مورد  کشتیرانی در راستای پاسخ‌گویی به چالش‌های 

مواجهه در صنعت حمل‌ونقل دریایی
- پشتیبانی از تحصیلات و آموزش برای حصول اطمینان از تامین 
کارشناسی  کلیه بخش‌های عملیات���ی و  کیف���ی در  مناب���ع انسانی 
کشتی‌س���ازی و صنای���ع  کشتیران���ی ،  صنای���ع دریای���ی )از جمل���ه 

سازنده تجهیزات دریایی( 
- بهب���ود امنی���ت دریان���وردی ب���ا 

برنامه‌ه���ای  اج���رای 
لملل���ی  ‌ا ‌بین

امنی���ت دریان���وردی، مقابل���ه ب���ا دزدی دریای���ی و مکانیسم‌های 
اعمال قوانین مناطق امنیتی دریانوردی و امنیت زنجیره تامین

نواح���ی  و  تنگه‌ه���ا  ترافی���ک دریان���وردی در  بهب���ود مدیری���ت   -
دریای���ی حائ���ز اهمیت از منظ���ر ناوبری دریایی؛ ب���ا پوشش دادن 
کشوره���ای ساحل���ی و مشارکت  ب���ه مکانیسم‌ه���ای همک���اری در 
بخش‌ه���ای خصوص���ی و دولت���ی در سامانه‌ه���ای آت���ی مدیری���ت 

ترافیک و تحقق مفهوم شاهراه الکترونیک دریایی.
تسهی�ل�ات  شام���ل  دریان���وردی  زیرساخت‌ه���ای  بهب���ود   -
کمک‌ناوبری، تجسس و نجات، تسهیلات بندری و همکاری‌های 
کسب اطمینان از فراه���م بودن سطح متناسبی از  فن���ی در زمینه 

کلیه بخش‌های جهان. زیرساخت‌های دریانوردی در 
سازم���ان بین‌المللی دریان���وردی چهارچوب‌ه���ای قانونی بسیار 
که  ارزشمن���دی را در زمینه توسعه دریامح���ور فراهم نموده است 
کنوانسیون‌های »نج���ات جان افراد در دریا  در ص���در آنها باید به 
)SOLAS («مص���وب 1974 و »پیشگی���ری از آلودگی‌ه���ای ناشی از 
کرد. همچنین این  کشتی )MARPOL(« مصوب 1973/78 اشاره 
کارسازی را در زمینه مسئولیت و جبران  کنوانسیون‌های  سازمان 
خسارات در بخش دریان���وردی، ایمنی دریانوردی و پیشگیری از 
کنوانسیون‌ها به  ان���واع آلودگ���ی دریایی فراهم نموده است. ای���ن 
عنوان ابزاره���ای قانونی خلق فضای توسعه دریامحور در سطوح 

کمال اهمیت هستند. ملی و منطقه‌ای دارای 

توسع���ه دری���ا مح���ور از دیدگ���اه سای���ر مراج���ع 
‌بین‌المللی

کنوانسیون سازمان مل���ل متحد در زمینه  در حق���وق بین‌المل���ل، 
حق���وق دریاها مص���وب UNCLOS( 1982( بالاتری���ن سند مرجع 
ب���رای تنظیم قواع���د و خط‌مشی‌ه���ای مرتبط ب���ا بهره‌ب���رداری از 
کم بر  دریاه���ا است و می‌توان به نوع���ی آن را »قانون اساسی« حا
گرفت. این قان���ون مناطق دریایی  دریاه���ا و اقیانوس‌ه���ا در نظ���ر 
را ب���ه مناط���ق مختلفی از جمله دری���ای سرزمینی، 
منطق���ه  داخل���ی،  آب‌ه���ای 
اقتص���ادی  انحص���اری 
ق���اره  ف�ل�ات  و 
تقسیم 
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کش���ور ساحلی  ک���ه در هر ی���ک از این مناطق  میک‌ن���د؛ ب���ه نحوی 
دارای اختی���ارات نظارت���ی و اجرای���ی متفاوت���ی اس���ت. در مقدمه 
که »مشلاکت محی���ط اقیانوس‌ها  گردی���ده  کنوانسیون قید  ای���ن 
دارای ارتباط متقابل با یکدیگر بوده و باید به صورت یک مسئله 
که  کنوانسی���ون همچنین ذکر میک‌ند  کل���ی در آن نگریست«. این 
تحقق اهداف مورد نظر در آن موجب ارتقای سطح »بهره‌برداری 
عادلان���ه و موث���ر از منابع« و »ابق���ای منابع زنده دری���ا و صیانت و 
حفظ محی���ط زیست دری���ا« خواهد شد. بر این اس���اس می توان 
کنوانسی���ون به عنوان مبنایی ب���رای وضع خط‌مشی‌های  از این 
بهره‌ب���رداری از دریاه���ا و اقیانوس‌ها در سط���وح ملی و منطقه‌ای 
کرد. این موضوع در سیاست‌گذاری‌های بسیاری از ملل  استفاده 

از جمله ممالک اروپایی مورد توجه بوده است.
از جمله مراجع بین‌المللی قابل ذکر دیگری که در اتخاذ خط مشی 
توسعه دریایی ملل مورد توجه قرار می‌گیرد، باید از توافقنامه‌ها و 
کشاورزی )FAO( در زمینه  قوانین مصوب سازمان جهانی  غذا و 
کرد. از جمله این اسناد می‌توان  صی���ادی و ماهیگیری پایدار یاد 
ب���ه توافقنام���ه ماهی���ان اندکک‌وچ و ماهی���ان بسیارک���وچ ) 1995(، 
توافقنام���ه افزایش پیروی از تدابی���ر بین‌المللی ابقایی و مدیریتی  
تی مسئول  )1995(  )1993( و مق���ررات اجرایی سازمان‌ه���ای شیلا
ک���رد. در این زمینه قطعنامه 61/105 سازمان ملل متحد با  اشاره 

موضوع شیلات پایدار  نیز مورد نظر است.
ی���ا  معاه���ده  دارای  ک���ه  دیگ���ری  بین‌الملل���ی  مراج���ع  جمل���ه  از 
توافقنامه مرتب���ط با دریاها هستند، می‌توان ب���ه سازمان تجارت 
کمیسی���ون   ،)ILO( ک���ار  سازم���ان ‌بین‌الملل���ی   ،)WTO(جهان���ی
سازم���ان ‌بین‌الملل���ی  و   )IOC( نگ���اری  اقیان���وس  ‌بین‌الملل���ی 
کرد. علاوه بر این مصوبات و معاهدات  هیدروگراف���ی)IHO( اشاره 
منطقه‌ای نیز در تنظیم  سیاست‌ه���ای »توسعه دریا محور«حایز 

کمال اهمیت خواهند بود.

توسعه ملی دریامحور
توسع���ه دریامح���ور در اف���ق جهان���ی و منطق���ه‌ای بیشت���ر در پ���ی 
تعیی���ن ح���دود مسئولیت، جلوگی���ری از تعدی یا اف���راط و تفریط، 
کاهش زیان‌ه���ا و لطمات ناشی از بهره‌ب���رداری از دریاها، و ایجاد 
هم‌افزای���ی در می���ان مل���ل و حکومت‌ه���ای آنه���ا اس���ت. ام���ا در 
کلی  خوان���ش ملی از توسعه دریامح���ور ، هر چند محاط به حدود 
کشور مورد نظ���ر است، اما در پی  خط‌مش���ی جهانی یا منطقه‌ای 
کشور  کث���ری ارزش از موهب���ت بهره‌مندی  خل���ق و استخراج حدا
کلیه  ک���ه علیرغم  کرانه‌ه���ای دریای���ی است. بای���د توجه داشت  از 
تلاش‌ها ب���رای بهره‌برداری پایدار از دریاها، ب���ه دلیل مشترک و یا 
قاب���ل انتقال بودن مناب���ع و منافع موجود در ای���ن بستر، همواره 
کشوره���ای ذینفع است. این  ع( بین  صحن���ه رقابت )و حت���ی تناز
گاز، شیلات  موضوع ب���ه خوبی در صنایع دریابنیانی مانند نفت و 
و بن���ادر قاب���ل مشاه���ده اس���ت. همچنی���ن در بسی���اری از م���وارد 
زیان‌های ناش���ی از سوء‌عملکرد یا سوء‌استف���اده طرف‌های دیگر 
کشورهای همجوار ، شرکت‌های  کشتیرانی،  )از جمله شرکت‌های 
کشور ذینفع  چندملیت���ی حفاری( می‌توان���د موجب زیان دی���دن 
کشورهای درحال‌توسعه دارای  گردد. این موضوع به خصوص در 
مصادیق بسیاری است: نمونه این م���وارد را می‌توان در مواردی 
ک، نشت نفت و تشکیل  همچون حوادث دریایی کالاهای خطرنا
لکه‌ه���ای نفت���ی، سرازیری فاض�ل�اب برخی شهره���ای ساحلی به 
گرفت. این  دریا، اوراق‌سازی کشتی‌ها و بسیاری موارد دیگر سراغ 
موض���وع ظرافت‌ه���ای بسیاری را در زمین���ه تنظیم خط‌مشی‌ها و 

راهبردهای ملی توسعه دریامحور ایجاد میک‌ند.  
گام برای حرک���ت در مسیر توسع���ه دریامحور،  کلی اولی���ن  به‌ط���ور 
ک���ردن نخبگ���ان، سیاست‌گ���ذاران و افک���ار عموم���ی ب���ه  متوج���ه 
ضرورت‌ه���ا و منافع متصور بر توسع���ه دریامحور است. با توجه به 
ناآشنایی اعض���ای جامعه و بسیاری از نهاده���ای ادارهک‌ننده آن 
ب���ا پتانسیل‌ها و مزیت‌ه���ای بهره‌برداری از دریاه���ا و اقیانوس‌ها، 
گ���ام دشوار و بسیار حساسی اس���ت. اما توفیق در  گام اغلب  ای���ن 
کردن  گیری ع���زم و آمادگی ملی ب���رای وارد  آن زمینه‌س���از  شک���ل 
کش���ور در مسیر توسعه دریامحور و تسهیل پیشرفت در این مسیر 

خواهد شد.
گام بعدی در زمینه توسعه دریامحور ، تهیه نقشه‌ای جامع‌نگرانه 
از تم���ام شئ���ون مملکتی مرتبط ب���ا دریاه���ا و بهره‌ب���رداری از آنها 
کاربری‌ه���ا و دارایی‌ه���ای  ک���ه دربردارن���ده  اس���ت. ای���ن  شئ���ون 
مختلف موجود در دریا هستند، در بسیاری موارد متقابل و حتی 
نفیک‌ننده یکدیگر هستند. به عنوان مثال در سند توسعه دریایی 

کشور آلمان شئون زیر حائز اهمیت راهبردی شناخته شده‌اند: 
کشتی‌سازی و فناوری‌های دریایی��
بنادر و اتصالات پسکرانه‌ای��

 اولین گ���ام برای حرک���ت در مسیر توسعه 
نخبگ���ان،  ک���ردن  متوج���ه  دریامح���ور، 
ب���ه  عموم���ی  افک���ار  و  سیاست‌گ���ذاران 
ورت‌ه���ا و مناف���ع متص���ور ب���ر توسع���ه  ضر

دریامحور است
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مسیرهای کشتیرانی��
انرژی‌های تجدیدپذیر��
شبکه‌های نیرو و اتصالات آنها��
حفظ طبیعت)شامل مناطق محافظت‌شده(��
حفاظت از نوار ساحلی��
کنترل آلودگی آب‌ها��
ک�� حفاظت از خا
شیلات��
کشاورزی��
گاز، شن و �� استخ���راج مواد خام ) چاه‌های نفت���ی، خطوط لوله 

ماسه، منابع  زیردریایی متان(
دف���اع دریایی)مناطق تمرین، آم���وزش و آزمایش حفظ آمادگی ��

کش���ور در پاسخگوی���ی به تعه���دات وی در  عملیات���ی و توانمن���دی 
زمینه اتحادهای نظامی از جمله مناطق زیردریایی، پرواز در ارتفاع 
پایین، پایگاه های پدافند هوایی، برد توپخانه و سایر سیستم‌های 
تسلیحاتی دریای���ی، مناطق آموزشی ، میدان‌ه���ای هوایی نظامی 

،پایگاه‌ها و حوضچه‌های ناوگان نظامی کشور، و غیره (
گردشگری��
اسکان و توسعه شهری��
کنترل فجایع و دفاع در مقابل سیل��
دارایی‌ها/مناظر فرهنگی��

هرچند هر یک از این شئون از منظر اداره مملکت، دارای اهمیت 
گزافی را  راهب���ردی بوده و محرومیت از هر ی���ک از آنها هزینه‌های 
کش���ور به بار می‌آورد؛ ام���ا در عین حال تقاب���ل بین برخی از  ب���رای 
آنه���ا نیز قابل انک���ار نیست. به همین ترتیب برخ���ی از این شئون 
نی���ز قابلیت ترکیب، تکمیل یا هم‌افزای���ی نسبت به یکدیگر دارند. 
در اینج���ا ب���ا توجه ب���ه عواملی چون ض���رورت، استع���داد، منابع ، 
موان���ع، مناف���ع، روابط سیستمی���ک و قابلیت سازگ���اری می‌توان 
ب���ا پیشه ساختن شیوه‌های متناس���ب )از جمله تنظیم‌، نوآوری، 
یکپارچه‌سازی، مصالحه، فداسازی، یا ترکیبی از آنها( به معماری 
کشور دست یاف���ت. بهبود این بافتار  بافت‌دار توسع���ه دریامحور 
موج���ب ب���ه دست آم���دن بهترین »آمی���زه دریای���ی « ممکن برای 
کثر ارزش از دریا خواهد شد. بر اساس این  خلق و استخ���راج حدا
»آمیزه دریای���ی« می-توان ب���ه طراحی راهبرده���ا، سازمان‌دهی، 
تخصی���ص منابع، تعری���ف مسئولیت‌ها، تعریف اف���ق و پنجره‌های 
کلیدی عملکرد، طراحی سازوکارهای  زمانی، تعریف شاخص‌های 
کنترل و در نهای���ت اجرای راهبرد »توسع���ه دریامحور«  نظ���ارت و 

کشور دست زد.
اما عمل���ی شدن سیاست‌ها و برنامه‌ه���ای توسعه ملی دریامحور 
کندکننده مواج���ه می‌شوند. از جمله  اغل���ب با موان���ع بازدارنده و 
مهمتری���ن ای���ن موانع می‌ت���وان به تفرق، تع���دد ، فاصل���ه و ابعاد 
کز سازمان‌های  کثر این مرا کرد: ا ک���ز تصمیم‌گیری و اجرا اشاره  مرا

حکومت���ی چ���ون وزارتخانه‌ه���ا، نیروه���ای نظام���ی و ی���ا نهادهای 
ل  ک���ه اغلب ب���ه دلیل ابع���اد غول‌آس���ا، استقلا حکومت���ی هستن���د 
عم���ل، تفاوت در ماموریت و اولویت‌ه���ای برخاسته از آن، تفاوت 
کی یا  در ساخت���ار و شیوه مدیری���ت و بسیاری علل دیگر فاقد چالا
ح توسعه  انگی���زه برای  مشارکت موث���ر ، تصمیم‌گیری در مت���ن طر
کشور ب���وده و یا در صحنه عمل ضعی���ف ظاهر می‌شوند.  دریای���ی 
گونه ب���ه دلی���ل نارسایی ه���ای ساخت���اری و  اغل���ب ش���دت ای���ن 
کشوره���ای درحال توسع���ه به مرات���ب بیشتر است.  مدیریت���ی در 
راهک���ار ای���ن مسئل���ه را می‌ت���وان در سازمانده���ی و فعال‌س���ازی 
کرد:  کارشناسی بین بخشی جستجو  کمیته‌ها و شوراهای عالی و 
کمیته ها می‌توانند به عنوان بستری برای راهبری  ای���ن شوراها و 
کارشناس���ی جام���ع نگرانه،  و فرمانده���ی، مش���ورت و مشارک���ت و 
لاکن ، میانی  کنترل مسائل و موضوعات  گزارش‌دهی و نظ���ارت و 
کنند. به‌طور  کشور عمل  ح در زمینه توسعه دریامحور  و خرد مطر
گ���رو اصالت یافت���ن و عملی  کمیته‌ها در  کل���ی فعالیت موث���ر ای���ن 
که متضمن توسعه  ش���دن سه رویه اجرایی است: اول یکپارچگی 
کلیه پروژه‌های دریایی  رویکردی جامع نگرانه و انسجام‌‌بخش به 
و خط مشی‌های بخش‌های ذینفع برای موازنه منافع اقتصادی، 
کشور است. دوم  اجتماعی و زیست‌محیطی در توسعه دریامحور 
که متضم���ن شکل‌گیری و بهب���ود همکاری‌های موثر بین  تع���اون 
بخش‌های دریایی مختلف کشور با نظر به ارتباط متقابل مسائل 
گفتمان و ارتباطات  ح���وزه دریا است. این رویه مستلزم برق���راری 
ساختاریافت���ه بین ذی‌نفع���ان توسعه دریامحور اس���ت. این رویه 
همچنی���ن دربرگیرن���ده تشکی���ل زنجی���ره اتصالات سیاس���ی مورد 
که بتواند  نی���از برای شکل‌گی���ری سیاست دریایی واحدی اس���ت 
کشور و حافظ منافع ملی آن در عرصه  بیانک‌ننده مواضع دریایی 
‌بین‌المللی باشد. سوم، نوآوری در زمینه توسعه راهکارهای موثر 
ب���رای مسائ���ل و مشلاکت م���ورد مواجهه در بخش‌ه���ای مختلف 
کشورهای توسعه‌یافته، نقش این  کشور است. در تجربه  دریای���ی 
رویه به خصوص در عرصه‌هایی مانند توسعه مزیت‌های رقابتی، 
کاربری‌های مد نظر بخش‌های دریایی کشور   رفع تقابل اهداف و 
ترمیم آسیب‌های زیست‌محیطی و مقابله با تغییرات اقلیمی مد 

نظر بوده است.
کران با  کش���ور دریا در جه���ان ام���روز، توسع���ه دریامحور پای���دار هر 
که برای آن  توج���ه به نتای���ج و فرصت‌های غیرقابل چشم‌پوش���ی 
کمان آن تلقی  کشور فراهم م���ی‌آورد، یک تکلیف اساسی برای حا
م���ی شود: مناف���ع ملی حاص���ل از این رون���د توسع���ه‌ای در زمینه 
تولی���د ثروت، رف���اه، قدرت، قابلی���ت و نفوذ ‌بین‌الملل���ی آن چنان 
کوتاهی در زمینه آن به  که وارد نشدن به آن و یا  ارزشمند هستند 
کشور است. همچنین هر  کلمه به معنای تضیی���ع  معن���ای واقعی 
گون���ه افراط و تفریط در سیاست‌ها و برنامه‌های توسعه دریامحور 
که آثار زیان‌بار و مرزگذر  موجب بروز پیامدها و عواقبی خواهد شد 
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گرفت. بر  ک���ل نوع بش���ر را خواه���د  آنه���ا دام���ان ملت م���ورد نظر و 
ای���ن اساس میزان بهره مندی هر مل���ت از منابع، ذخایر سرشار و 
فرصت‌های بی شمار دریاها و اقیانوس‌ها  به واسطه تفکر و عمل 
خردورزان���ه و آرمان‌اندیشان���ه آن ملت در ای���ن زمینه رقم  خواهد 

خورد.

ی نتیجه‌گیر
کره زمین موسوم  که به دوران » نوبَشَری « از حیات  در عصر حاضر 
شده است، ضرورت بهره‌ب���رداری هر چه بیشتر نوع بشر از دریاها 
و اقیانوس‌ه���ا یک امر محتوم و غیرقابل انکار است. این در حالی 
که دان���ش انسان در زمینه دریاها و اقیانوس‌ها هنوز بسیار  است 
ان���دک است. از طرف دیگر توسعه جامع���ه بشری در دو قرن اخیر 
که دغدغ���ه نابودی  کرده  ک���ره زمی���ن را آن چنان دگرگ���ون  چه���ره 
ح ش���ده است. در این  تم���دن و حیات در آن به ط���ور جدی مطر
گاهانه نوع بش���ر در بهره‌برداری  زمین���ه رفتار غیرمسئولان���ه و یا ناآ
از دریاه���ا و اقیانوس‌ه���ا موجب وارد آمدن تخری���ب و عدم ترمیم 
گست���رده محیط‌زیس���ت شده اس���ت. در چنین وضعیت���ی، مفهوم 
که به برق���راری تعادل بین بهره‌مندی  »توسع���ه دریامحور پایدار« 
کره  انس���ان از دریاها و اقیانوس‌ها و حفاظ���ت از محیط‌زیست در 
زمین دلالت دارد، به عنوان یکی از روندهای توسعه‌ای اصلی در 

هزاره سوم میلادی مد نظر ملل و جوامع بشری قرار دارد.
ع( مل���ل برای  دریاه���ا و اقیانوس‌ه���ا مح���ل رقاب���ت )و حت���ی تن���از
بهره‌ب���رداری از منابع، ذخایر و فرصت‌های موجود در زمینه‌های 
مختلف���ی از جمله اقتصاد، امنیت، دفاع و محیط زیست هستند. 
در ای���ن شرای���ط ه���ر ی���ک از ای���ن مل���ل سع���ی دارد منافع خ���ود را 
ت���ا حد امک���ان از ای���ن سماط پ���ر رون���ق افزای���ش داده و براساس 
تجرب���ه تاریخ���ی، در اغل���ب م���وارد نیز نسبت ب���ه خ���ود، دیگران و 
ی���ا محیط‌زیست دچ���ار تعدی، افراط ی���ا تفریط شده‌ان���د. در این 
زمین���ه اسن���اد مراج���ع بین‌الملل���ی مانن���د سازم���ان بین‌الملل���ی 

دریان���وردی)IMO(، سازم���ان ملل متحد، سازم���ان جهانی غذا و 
ک���ار )ILO( و سایر نهادهای  کش���اورزی )FAO(، سازم���ان جهانی 
‌بین‌الملل���ی چهارچوب‌های مشخصی را برای تعریف حقوق ملل 
در دریاه���ا و اقیانوس‌ه���ا و وظایف آنان در زمین���ه برقراری توسعه 

دریامحور و نقض نشدن پایداری آن ارائه می‌دهند.
ک���ران، بر اس���اس رابطه  کشورهای دریا ک���ه در  گفتی���م  همچنی���ن 
کی���ان و مناف���ع ملی ب���ا  توسع���ه دریامح���ور ، هدایت و  تنگاتن���گ 
کش���ور به س���وی توسع���ه دریامح���ور پایدار ج���زو تکالیف  پیشی���رد 
کم���ان است. توسع���ه دریامحور پای���دار در سطح ملی  اساس���ی حا
که طیف بسیار  گست���رده است  ی���ک مقوله راهبردی و فوق‌العاده 
متنوعی از شئ���ون مملکتی را با روابط سیستمیک فیمابین شان 
در برمی‌گی���رد. در ای���ن مقاله مسیر توسعه دریامح���ور را به صورت 
فرایندی متشکل از مراحل ایجاد عزم ملی، معماری بافتار توسعه 
دریامح���ور و بهبود مستمر آن برای حصول بهترین آمیزه دریایی 
کشور، طراحی راهبردهای ملی توسعه دریامحور بر مبنای ترکیب 
این آمیزه و اجرای این راهبردها از طریق سازمان‌دهی، تخصیص 
مناب���ع، تعری���ف مسئولیت‌ه���ا، تعریف اف���ق و پنجره‌ه���ای زمانی، 
تعریف شاخص‌های کلیدی عملکرد، طراحی سازوکارهای نظارت 
کردی���م. همچنی���ن ب���ه ض���رورت سازمان‌دهی  کنت���رل توصی���ف  و 
و راهب���ری و فرمانده���ی فرابخش���ی در زمین���ه ب���ه اج���را درآوردن 
راهبرده���ای ملی توسعه دریامحور و اهمیت سه رویه یکپارچگی، 

کردیم.  تعاون و نوآوری در این بستر اشاره 
در انتهای این مقاله به عنوان سخن پایانی خاطرنشان میک‌نیم 
گرو تفک���ر و عمل خردورزانه در زمینه  ک���ه بهره‌برداری از دریاها در 
ک���ردن ص���راط مستقیم و ف���راخ »توسع���ه دریامح���ور پایدار«  پیدا 
و حرک���ت در راست���ای آن و در عی���ن حال منحرف نش���دن از آن به 
کلید دست‌یابی ملل به برکات  مرور زم���ان است. این شیوه تفکر، 
ک���ه خداوند من���ان ب���رای بهره‌مندی و  و مواه���ب فراوان���ی است 
به���روزی انس���ان آنه���ا را در دل دریاه���ا ق���رار داده اس���ت. از دی���د 
کرم  نگارن���ده این شیوه تفکر، یکی از نتایج پربرکت حدیث پیامبر ا
کنار نگاه ب���ه پدر و مادر و نگاه  که در  )صل���ی الله علی���ه و آله( است 
ب���ه قرآن، »نگ���اه به دریا« )و احیانا تفکر ب���دان( را یکی از مصادیق 

عبادت تلقی فرموده‌اند .

مراجع
)www.imo.org( وبسایت رسمی سازمان ‌بین‌المللی دریانوردی )1

2( وبسای���ت رسم���ی سازم���ان ملل متح���د – بخش ام���ور اقیانوس‌ه���ا و قوانین 
)www.un.org(دریا

www.( وبسایت رسمی اتحادیه همکاری در تحقیقات دریایی اتحادیه اروپا )3
)ecmar.eu

www.european-( وبسای���ت رسمی شبکه خوشه های دریایی اتحادیه اروپا )4 
)/network-of-maritime-clusters.eu

  )www.bmvbs.de( وبسایت رسمی وزارت ترابری دولت فدرال آلمان  )5

وز، توسع���ه دریامحور پایدار  در جه���ان امر
ه���ر کش���ور دریاکران ب���ا توجه ب���ه نتایج و 
ک���ه  چشم‌پوش���ی  غیرقاب���ل  فرصت‌ه���ای 
برای آن کشور فراهم می‌آورد، یک تکلیف 

اساسی برای حاکمان آن تلقی می شود
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منطقه ساحلی محل برخورد دو زیست بوم خشکی و دریا و دارای 
گی‌های بسیار متفاوتی از دیگر نواحی زمین است )کریمی پور و  ویژ
محمدی، 1389(. در‌این منطقه برهمکنش‌های هیدرودینامیکی، 
رسوب‌شناختی، ریخت‌شناسی و اثرات متقابل با منشاء شیمیایی 
کلی  خ می‌دهد.‌این برهمکنش‌ها در تغییرات  و زیست‌شناخت���ی ر
ساحل و منطقه برونک‌رانه‌ای منعکس می‌شود. تعریف‌این منطقه 
ب���رای زمین شناسان، مهندسین ساحل، ب���وم شناسان، مدیران 
ساحل، برنامه‌ریزان و غیره متفاوت است. منطقه ساحلی معمولًا 
که حرکت موج اثر  از خشک���ی تا ژرفاب )به عبارت دیگر، ناحی���ه‌ای 
گسترده است.‌این منطقه  قابل اغماضی بر روی بستر دری���ا دارد( 
کن���ار و آب‌های نزدی���ک ساحل است  شام���ل ناحیه ساحلی، دریا
)چگین���ی، 1390(. براس���اس بررسی‌ه���ای به عمل آم���ده نمی‌توان 
معی���ار مشخ���ص و استان���داردی ب���رای تعری���ف مناط���ق ساحلی و 
گرف���ت. از مهمتری���ن دلایل‌این موضوع  تقسیم‌بن���دی آن در نظر 
کولوژیک و جغرافیایی متفاوت سواحل و نحوه  شرایط توپوگرافی، ا
بهره‌ب���رداری کشورها از‌این مناطق می‌باشد. عواملی مانند پیامد 
فعالیت‌ه���ای انسانی در حوزه آبریز بر نواح���ی ساحلی، ملاحظات 
ناش���ی از تقسیمات سیاسی-کش���وری و اهمی���ت نواحی حساس 
محیط زیستی در تعیین محدوده منطقه ساحلی اثرگذار می‌باشد 

)مجد و همکاران، 1384(. 
منطق���ه ساحل���ی در بردارن���ده بخ���ش عم���ده‌ای از فعالیت‌ه���ای 
اجتماع���ی، اقتصادی و صنعتی از قبیل سکونت، تجارت دریایی، 
گردشگری و توسعه صنعتی به‌ویژه صنایع  کشاورزی، ماهیگیری، 

گاز و پتروشیمی می‌باشد. نفت، 

کارشناسی ارشد محیط زیست، دانشگاه تهران، دانشکده منابع طبیعی  1-دانشجوی 
گروه محیط زیست، دانشکده منابع طبیعی، دانشگاه تهران 2- دانشیار 

گروه محیط زیست، دانشکده منابع طبیعی، دانشگاه تهران 3- استادیار 

کوسیستم با  مناطق ساحل���ی فضایی جغرافیایی می���ان دو ا
خصوصیات مستقل از یکدیگر است که به عنوان یک فضای 
برنامه‌ری���زی مجزا مورد توجه ق���رار می‌گیرد. حساسیت‌های 
کوسیستم‌های‌این منطقه  ذاتی مناطق ساحلی، حفاظت از ا
گریز ناپذی���ر ساخته است، ل���ذا مدیریت یکپارچه منطقه  را 
ساحلی مبتنی بر جانمایی واحد‌های کاربر از منطقه ساحلی 
در چارچوب توان بوم شناختی و حمایت و مراقبت از مناطق 
حساس و آسیب‌پذیر است. آسیب‌پذیری مفهومی مدیریتی 
کوسیستم‌های طبیعی، منافع انسانی وابسته  است که علاوه بر ا
به منطقه ساحلی را نیز مورد توجه قرار می‌دهد.‌این مطالعه 
پس از مرور و بررسی مراجع متعدد مرتبط، در‌ایران و جهان به 
انجام رسیده است.‌این مطالعه تنش‌هایی که منطقه ساحلی 
را در معرض آثار خود قرار می‌دهند در 17 گروه و در 5 دسته 
اصلی شناسایی نمود. همچنین 25 منبع زیست‌محیطی در 
کرانه و ناحیه ساحلی  مع���رض تنش‌ها در دو بخش ناحی���ه 
گرف���ت. با توجه به نتایج ب���ه دست آمده،  م���ورد بررسی قرار 
مهمترین معیارها از عوامل تنش‌زا به ترتیب پدیده‌های زمین 
شناختی و آب و هوایی و مهمترین زیرمعیارها، طوفان، نوسان 

تراز آب و روان‌گرایی و لغزش شناخته شد. 
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‌ای���ن امر باع���ث شده است ت���ا مناطق ساحل���ی همواره 
کشور نقش مهمی ایفا  در راست���ای برنامه‌های توسع���ه 
نمایند.‌این مح���دوده جغرافیایی همچنین منطقه‌ای 
کوسیست���م می‌باشد و  منحص���ر به ف���رد از لحاظ تن���وع ا
زیستگاه بسیار مناسبی برای گونه‌های مختلف دریایی 
را فراهم م���ی‌آورد. ساختارهای طبیع���ی موجود در‌این 
مح���دوده از قبی���ل آبسنگ‌های مرجان���ی، جنگل‌های 
مانگ���رو و یا تل ماسه‌ها سیستم‌ه���ای دفاعی طبیعی و 
موثری در براب���ر پدیده‌های اثرگ���ذار دریایی و فرسایش 
سواحل محسوب می‌شوند. منابع طبیعی‌این منطقه 
فراهم آور تعادل بوم شناختی در محیط زیست ساحلی 
اس���ت. فرآیندهای بوم شناختی منطقه ساحلی ضمن 
تأمین چرخه طبیعی مواد غذایی بر رفتار رسوبشناختی 
کرانه اثر گذاشته، به پایداری خط ساحلی،  و آبشناختی 
احی���ای مجدد ن���وار ساحل���ی و تولید اولیه ب���الا در‌این 
منطقه می‌انجامند. منابع و امکانات طبیعی و دریایی 
در‌ای���ن مح���دوده از ی���ک ط���رف به‌واسط���ه مخاطرات 
دریایی و از طرف دیگ���ر به‌واسطه افزایش فعالیت‌های 
انسان���ی و عدم مدیریت مناسب آنها در معرض خطر از 
بین رفتن می‌باشند. به منظور توسعه مناسب ساحل، 
شکل‌گی���ری  از  پیشگی���ری  و  موج���ود  مشک�ل�ات  ح���ل 
ح مدیریتی همه‌سو‌نگر  مشلاکت آینده، نیازمند یک طر
گی���ر در‌ای���ن مح���دوده به‌ن���ام مدیری���ت یکپارچ���ه  و فرا
مناطق ساحل���ی می‌باشد )سازمان بنادر و دریانوردی، 

 .)1388
فرآین���د  ی���ك  ساحل���ی  مناط���ق  یكپارچ���ه  مدیری���ت 
انعطاف‌پذی���ر و منطبق با مدیری���ت منابع برای توسعه 
 ,UNEP( پایدار زیست‌محیطی در منطقه ساحلی است
1995(. ‌ای���ن مدیریت یك���ی از مناسب‌ترین فرآیندهای 
ب���ه مسائ���ل ج���اری و  ب���رای توج���ه  شناسای���ی ش���ده 
گونه‌های  بلندم���دت سواح���ل مانن���د از دس���ت رفت���ن 
كیفی���ت آب، تغییر در  گیاهی، از بی���ن رفتن  جان���وری و 
چرخه‌ه���ای هیدرولوژیك، از بی���ن رفتن منابع ساحلی، 
تطبی���ق ب���ا ب���الا آم���دن سط���ح دری���ا و غی���ره می‌باش���د 
ساحل���ی  منطق���ه  مدیری���ت   .)1993.Awosika et al(
کولوژی���ک و انسان���ی  ب���دون توج���ه ب���ه ساختاره���ای ا
منطق���ه ساحل���ی، فرآینده���ای بوم شناخت���ی و انسانی 
‌ای���ن منطق���ه، حساسی���ت و شکنندگ���ی آنه���ا و ش���دت 
گذار قابل دست‌یاب���ی نیست. توسعه پایدار  عوام���ل اثر 
گرو پای���داری ساختار، فرآیندها و  در منطقه ساحلی در 
عملکردهای بوم شناختی محیط زیست ساحلی برای 
حفظ پای���داری فرآیندها و عملکرده���ای انسانی است. 
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بنابراین برای دست‌یابی ب���ه مدیریت پایدار منطقه ساحلی لازم 
است تم���ام متغییره���ای موثر بر‌ای���ن منطقه شناسای���ی و میزان 
تاثیرگذاری یا مداخله آنها در فرآیند پایداری منطقه ساحلی مورد 

گیرد. سنجش قرار 
کی از خشک���ی و دریا است، در  که فضای���ی اشترا منطق���ه ساحلی 
کشوره���ای مختلف مطاب���ق مطالع���ات و دستورالعمل‌های تهیه 
ش���ده تعری���ف و م���ورد استفاده ب���رای برنامه‌ری���زی ق���رار می‌گیرد. 
کشور  ح مدیری���ت یکپارچه مناط���ق ساحلی  نتای���ج مطالعات طر
نیز‌این منطقه را مشتمل بر 3 ناحیه اصلی ناحیه ساحلی، ناحیه 
کران���ه‌ای و آب‌های ساحلی تعیین نم���وده است )سازمان بنادر و 
دریان���وردی، 1389(. ناحی���ه ساحلی از آخرین حد نف���وذ آب دریا 
ب���ه خشکی تا انته���ای منطقه ساحل���ی در خشکی اس���ت. ناحیه 
کران���ه‌ای از عمق بسته ش���دن پروفیل ساحل )هم عم���ق 10 تا 20 
مت���ر( ت���ا آخرین حد نف���وذ آب دریا ب���ه خشکی را شام���ل می‌شود. 
آب‌ه���ای ساحلی نیز حد فاصل عمق بسته شدن پروفیل ساحل 
تا انتهای آب‌های سرزمین���ی )12 مایل دریایی از خط مبدأ( را در 

بر می‌گیرد. 
شناسایی 25 منبع اثرپذیر از تنش‌های موجود در منطقه ساحلی 
به تفکی���ک ساختارهای فیزیک���ی، زیستی و انسان���ی و شناسایی 
تنش‌ه���ای موجود در‌این مناطق در 5 طبقه اصلی از رویکردهای 
گرفته است.  ک���ه در‌این مطالع���ه مورد بررس���ی ق���رار  نوین���ی است 
همچنین ب���ا توجه به‌اینک���ه مناسب‌ترین رویکرد ب���رای مدیریت 
محیط زیستی مناط���ق ساحلی تلفیق مکانی مفاهیم حساسیت 
و آسیب‌پذیری اس���ت، ضرورت تعیین مناط���ق حساس و بررسی 

تنش‌ها برای تعیین مناطق آسیب‌پذیر آشکار می‌شود.

ی و مدیریت یکپارچه منطقه ساحلی آسیب‌پذیر
دنی���ای  در  تصمیم‌گی���ری  دغدغه‌ه���ای  از  یک���ی  آسیب‌پذی���ری 
ام���روز است. مفه���وم آسیب‌پذی���ری یک اب���زار قدرتمن���د تحلیلی 
ب���رای توصی���ف شکل‌های���ی از قابلی���ت حساسی���ت ب���ه آسیب در 
سیستم‌ه���ای فیزیک���ی و اجتماع���ی، ب���رای اتخ���اذ ی���ک ره‌یاف���ت 
کاهش ریسک است )Adger, 2006(. در مناطق  مناس���ب از طریق 
ساحل���ی، آسیب‌پذی���ری به عن���وان یک مفه���وم مه���م در درک و 
مدیریت‌ای���ن مناط���ق پدید آمده اس���ت. بینش‌ه���ای مهم برای 

مدیری���ت ساح���ل را می‌ت���وان با بررس���ی پیچیدگی‌ه���ای درگیر در 
تعری���ف محیط‌های آسیب‌پذی���ر ساحلی و جوامع ب���ه دست آورد  
)Green, 2007& McFadden(. مفاهیم آسیب‌پذیری و حساسیت 
نیازمن���د حفاظ���ت و  از مفاهی���م اصل���ی در شناسای���ی مناط���ق 
کنار  مدیری���ت در سواحل محسوب می‌ش���ود )Golley, 1993(. در 
تلاش‌ه���ا و اقدام���ات مختلف ب���رای حفاظ���ت و مدیریت مناطق 
دریایی، علاقه فزاین���ده‌ای برای تعیین مناطق دریایی حساس و 
کارکرد سواح���ل برای انسان به  آسیب‌پذی���ر به‌وج���ود آمده است. 
سادگی قاب���ل جایگزین نیست ولی مخاط���رات مختلفی از جمله 
طوفان، سونامی، امواج بلند، آبگرفتگی، فرسایش و رسوب‌گذاری 
کارک���ردی را دستخوش تغیی���ر میک‌ند. هر چن���د شناخت  چنی���ن 
آسیب‌پذی���ری در ه���ر دو بع���د فیزیک���ی و اقتص���ادی - اجتماع���ی 
چالش‌برانگی���ز اس���ت اما حیات���ی بوده و مفهومی مه���م در درک و 
مدیری���ت محیط‌های ساحل���ی محسوب می‌ش���ود. ساحل محل 
که علاوه بر توجه به  برخ���ورد منافع و فرآیندها است.‌ به آن معنی 
گی از سیستم فیزیکی یا اقتصادی  آسیب‌پذیری به عنوان یک ویژ
و اجتماع���ی، مفهوم‌این واژه بای���د در رابطه با ذی‌نفعان درگیر در 

گیرد.  مدیریت ساحلی نیز مورد توجه قرار 
منطق���ه ساحلی را می‌توان محل برخورد سه سیستم اقتصادی-
گرفت و برای هر یک  کولوژیک در نظر  اجتماعی، ژئومرفولوژیک و ا
کرد.  گانه تعریف  از‌این سیستم‌ها، آسیب‌پذیری را به صورت جدا
ام���ا برای استف���اده از مفه���وم آسیب‌پذیری به بهتری���ن شیوه در 
تصمیم‌گیری، نی���از به یکپارچه‌سازی رویکردهای مختلف در یک 
چارچوب مشت���رک و دست یافتن به ی���ک ارزیابی جامع‌تر است. 
در مدیری���ت یکپارچه سواح���ل، ارزیابی جامع���ی از آسیب‌پذیری 
ه���ر سه سیستم ضروری است. در تجزی���ه و تحلیل آسیب‌پذیری، 
بهب���ود ارتباط و افزایش دیدگاه‌ه���ای مشترک و‌ایجاد بینش‌های 
جدی���د و مفید ب���رای تصمیم‌گی���ری، از دستورالعمل‌های اساسی 
Green, 2007&Mc� )ب���رای مدیریت‌ساحلی شناخته‌شده اس���ت)
Fadden(. ارزیاب���ی آسیب‌پذیری ساحل در مقیاس وسیع موجب 
شناسای���ی و تجزی���ه و تحلیل عناصر مختلف موج���ود در سیستم 
کنش‌این عناصر در هر دو مقیاس  ساحل���ی و درک چگونگی برهم 
فضایی و زمانی می‌شود )Adger et al, 2005(. روش‌های مختلفی 
ب���رای تعیی���ن آسیب‌پذی���ری ساحل���ی وج���ود دارد و بیش‌ت���ر آنها 

ی یک اب���زار قدرتمند  مفه���وم آسیب‌پذیر
تحلیلی برای توصیف شکل‌هایی از قابلیت 
سیستم‌ه���ای  در  آسی���ب  ب���ه  حساسی���ت 
فیزیکی و اجتماعی، برای اتخاذ یک ره‌یافت 

مناسب از طریق کاهش ریسک است
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ک���ه نتیجه حاص���ل از یکپارچه‌س���ازی اطلاعات  بر‌ای���ن عقیده‌اند 
بای���د وسیله‌ای معتبر برای برنامه‌ری���زی و مدیریت ساحلی باشد 

 .)Szlafstein, 2005(
رویکردهای چند بعدی به ارزیابی آسیب‌پذیری مناطق ساحلی 
کوسیستم و جوامع انسانی و ظرفیت‌این  در بررسی ارتب���اط بین ا
سیستم‌ها برای انطباق با تغیی���رات نامشخص و بازسازی پس از 
سوانح، متمرکز شده است. چنین مباحثی نقش مهمی در تعریف 
 Turner et al, 2003;( پایداری سیستم‌ه���ای ساحلی بازی میک‌ند
کث���ر مطالعات  Walker et al., 2004(. بررسی‌ه���ا نش���ان می‌ده���د ا
مربوط ب���ه ارزیابی آسیب‌پذیری سواحل ب���ا افزایش سطح دریا و 
اث���رات مرتبط با تغییرات آب و هوا ب���ر منطقه ساحلی انجام شده 
اس���ت. هر چن���د افزایش سطح دری���ا یک عامل عم���ده و اثرگذار بر 
منطق���ه ساحلی است ولی تنه���ا محرک منطق���ه ساحلی نیست. 
ک���ه ارزش قابل توجهی برای مدیریت  برای‌ایج���اد یک ابزار جامع 
منطق���ه ساحلی داشته باش���د باید طیف وسیع���ی از محرک‌های 
 Green,( گرفت���ه ش���ود مرب���وط ب���ه تاثی���رات انسان���ی نی���ز در نظ���ر 
McFadden&2007(. برای ارزیابی آسیب‌پذیری مناطق ساحلی، 
شناسایی تنش‌های موجود در منطقه ساحلی )عوامل اثرگذار( و 

منابع حساس در‌این مناطق )عوامل اثرپذیر( ضروری است.

ساختارها و فرآیندهای حساس منطقه ساحلی
عوام���ل اثر پذی���ر در منطقه ساحلی ب���ا پیروی از تقسیم���ات ارایه 
کشور )سازمان بنادر و دریانوردی، 1389(  شده از مناطق ساحلی 
کران���ه‌ای و ناحیه ساحل���ی تفکیک و  ب���ه دو بخ���ش اصل���ی ناحیه 
براس���اس مناب���ع مهم آسیب‌پذیر ب���ه 25 بخش مج���زا به تفکیک 
گرفت.  ساختارهای فیزیکی، زیست���ی و انسانی مورد سنجش قرار 
کتابخانه‌ای و  شناسای���ی منابع حساس با استف���اده از مطالعات 
کشور انجام  گرفته در بخش ساحل جنوبی  پژوهش‌ه���ای صورت 
ش���د. سپس با تفکی���ک ساختارهای مختل���ف و تقسیم‌بندی آن 
کرانه و ساح���ل ساختارهای فیزیکی، زیستی  در دو بخ���ش ناحیه 
و انسانی‌ای���ن دو ناحی���ه شناسای���ی و در ج���دول 1 تنظی���م ش���د. 
کرانه )لندف���رم، جنس(،  کران���ه به صورت ساخت���ار فیزیکی  بخش 
کرانه )جنگل‌های مانگرو، آبسنگ‌های مرجانی،  سازمان زیستی 
علفزارهای دریایی، پهنه‌های جلبکی، شاخابه‌ها، زیستگاه‌های 

کران���ه‌ای(، ساختارهای انسان���ی )سازه‌های سنگی���ن، سازه‌های 
انسان���ی )صی���ادی،  فرآینده���ای  تاسیس���ات ساحل���ی(،  سب���ک، 
گردشگ���ری، دریان���وردی( و ناحیه ساحلی نیز ب���ه ساختار فیزیکی 
)شک���ل ساحل، شیب ساح���ل، اختلاف ارتف���اع(، سازمان زیستی 
)جنگل‌های جلگه‌ای، علفزارهای جلگه‌ای، تالاب‌ها، زیستگاه‌ها 
انسان���ی )سکونت‌گاه‌ه���ا،  و مناط���ق(، ساختاره���ا و فرآینده���ای 
تولی���دات زیستی، صنایع و تاسیسات، میراث فرهنگی و تاریخی( 

تقسیم‌بندی شد )جدول 1(. 

تنش‌های موجود در منطقه ساحلی
در رویکردهای نوین مدیریت مناطق ساحلی، بررسی آسیب‌پذیری 
در مقابل تنش‌های محیطی و نقش آنها در شناسایی آسیب‌پذیری 
منطق���ه ساحل���ی مفهوم���ی مه���م در مدیریت‌ای���ن مناط���ق است. 
ب���ا  مطالع���ه‌ای  در   2011 س���ال  در   Nakhapakorn و   Duriyapong
عنوان«ارزیابی حساسیت ساحلی« زون ساحلی Samut Sakhon در 
تایلند را مورد بررسی قرار دادند. آسیب‌پذیری ساحلی در ‌این منطقه 
ب���ا ترکیب شاخ���ص آسیب‌پذیری فیزیکی و شاخ���ص آسیب‌پذیری 
اقتصادی-اجتماعی بررسی شد. چهار متغیر فیزیکی شامل: شیب 
خ فرسایش ساحلی، میانگین دامنه جزر و مد و میانگین  ساحلی، نر
کاربری  ارتف���اع موج؛ و چه���ار متغی���ر اقتصادی-اجتماعی شام���ل: 
کم جمعیت، می���راث فرهنگی و ج���اده/راه آهن، در‌این  اراض���ی، ترا
گرفت. شش متغیر شامل زمین ریخت  مطالعه مورد استفاده ق���رار 
خ افزایش نسبی سطح دریا، فرسایش خط  شناسی، شیب ساحل، نر
Gaki- کرانه، دامنه میانگین جزر و مد و میانگین ارتفاع موج توسط

Papanastassiou و همک���اران در سال 2010 در مطالعه آسیب‌پذیری 
بخش���ی از ساحل یونان استفاده ش���د. بررسی طوفان در مطالعات 
 )1998( Jayanthi ،)2003( Kavi Kumar ،)2009( و همک���اران Harvey
گرمای شدی���د در بررس���ی انجام شده  مشاه���ده می‌ش���ود. ب���اران و 
توس���ط Yoo و همک���اران )2011(، نوس���ان تراز آب دری���ا در مطالعات
Abuodha و 2010( Woodroffe(، Harvey و همک���اران )Yoo ،)2009 و 
همکاران )2011(، Di Paola و همکاران )Pendleton ،)2011 و همکاران 
 ،)2009(  Ergin و   zyurtÖ  ،)2009( همک���اران  و   Dwarakish  ،)2010(
 ،)1999(  Hammar-Klose و   Thieler  ،)2005( همک���اران  و   Boruff
و   Gornitz  ،)1991(Gornitz  ،)1989(  Kanciruk  ،)2005(  Doukakis
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گرفته توسط همک���اران )1994(، ارتف���اع م���وج در مطالعات ص���ورت 
 ،)2010( همک���اران  و   Pendleton  ،)2010(  Woodroffe و   Abuodha
 Thieler ،)2005( و همکاران Boruff ،)2009( و همک���اران Dwarakish
 ،)2005( Doukakis ،)2003( Kavi Kumar ،)1999( Hammar-Klose و
1991( Gornitz(، Gornitzو همک���اران )1994(، سیلاب در بررسی‌های 
Gornitzو   ،)2009( همک���اران  Harveyو   ،)2011( همک���اران  و   Yoo
همکاران )1994(، سونامی در مطالعه Dwarakish و همکاران )2009(، 
جابه‌جای���ی رسوبات در بررسی‌ه���ای انجام شده توس���ط Boruff و 
بارگ���ذاری   ،)1999(  Hammar-Klose Thielerو   ،)2005( همک���اران 
گونه‌های مهاجم، آلودگی میکروبی،آلودگی‌های  مواد مغذی، بلوم 
شیمیایی، آلودگی حرارتی در مطالعه Halpern )2007(، آلودگی نفتی 
 Zacharis 1996( و آلودگی هوا و صوت در مطالعه( Hayesدر بررس���ی
Greger & )2005( مورد استفاده قرار گرفته است. با بهره گیری از ‌این 
مطالعات و تجربیات و پژوهش‌های صورت گرفته توسط سازمان‌ها 
کشور تنش‌های اثر  کارشناسان آشنا به بخش سواحل در جنوب  و 
کرانه و ناحیه ساحلی در ی���ک طبقه بندی جدید مشتمل  گذار ب���ر 
گ���روه در 5 دسته اصلی شناسایی شد. 5 دسته اصلی شامل؛  ب���ر 17 
پدیده‌ه���ای آب و هوای���ی )طوف���ان، ب���اران شدی���د، خشکسال���ی، 
گرمای شدید(، پدیده‌های دریای���ی و آب شناختی )نوسان تراز آب 
دری���ا، ارتفاع م���وج، سیلاب(، پدیده‌های زمی���ن شناختی )سونامی، 
روانگرای���ی و لغ���زش، جابه‌جای���ی رسوب���ات(، پدیده‌ه���ای زیست���ی 
گونه‌های مهاجم، آلودگی میکروبی( و  )بارگذاری مواد مغذی، بلوم 
فرآیندهای انسانی )آلودگی نفتی،آلودگی‌های شیمیایی، آلودگی هوا 
و ص���وت، آلودگی حرارتی( است )ج���دول 1(. جدول 1 ارتباط متقابل 
بین تنش‌ه���ا و ساختارها و فرآیندهای حس���اس منطقه ساحلی را 
نیز نشان می‌دهد. در فرآیند تعیین آسیب‌پذیری منطقه ساحلی از‌ 
این جدول برای تعیین ضریب تاثیر عوامل تنش‌زا استفاده می‌شود 
که موضوع پژوهش دیگری است و در مطالعات تکمیلی باید به آن 
پرداخته شود. با توجه به جدول 1 از بین عوامل تنش‌زای اثرگذار بر 
منطقه ساحلی طوفان و روانگرایی و رانش بیشترین تاثیر را داشته 
است. از بین عوامل اثرپذیر نیز زیستگاه‌های کرانه‌ای در ناحیه کرانه 
گردشگری در ناحیه ساحلی بیشتر از سایر منابع حساس  و بخ���ش 

موجود در منطقه ساحل تاثیر پذیرفته است. 

ی جمع بندی و نتیجه‌گیر
گسترده  ام���روزه دامنه استف���اده از محیط زیست ساحل���ی بسیار 
كارب���ری همچ���ون پایانه‌های  ش���ده اس���ت و واحده���ای مختلف 
ترابری دریای���ی و بندرگاه‌ها، واحدهای آبزی پ���روری، صیدگاه‌ها 
فعالیت‌ه���ای  جنگ���ل،  از  بهره‌ب���رداری  ت���ی،  شیلا تأسیس���ات  و 
از  بهره‌ب���رداری  صنای���ع،  و  كارخانج���ات  نیروگاه‌ه���ا،  كش���اورزی، 
كانی‌ه���ای اراض���ی ساحل���ی، مناط���ق  مناب���ع فسیل���ی، مع���ادن و 
آزاد تج���اری و تفرجگاه���ی رو ب���ه سواح���ل آورده‌ان���د و در نتیجه، 
كاربری‌ها، منج���ر به دگرگونی چهره  چالش‌ه���ای موجود بین‌این 
سواحل و زیستگاه‌های طبیع���ی آن شده است. مدیریت محیط 
کاربری‌ها و فعالیت‌های  ک���ردن  زیست���ی سواحل به دنبال سازگار 
انسان���ی با ت���وان و حساسیت‌ه���ای منطقه ساحل���ی و هماهنگی 
کاربری‌های مختلف برای پرهی���ز از‌ایجاد تضاد و رقابت در  می���ان 

بهره‌برداری از منابع ساحلی است. 
گ���روه تنش‌ها ق���رار می‌گیرد.  گ���ذار بر سواح���ل در  عوام���ل تاثی���ر 
گرفتن منطقه ساحلی ب���ه تنش‌های طبیعی و  در مع���رض ق���رار 
کولوژی���کِ محیط زیست ساحلی  انسان���ی، ضمن تغییر شرایط ا
کنان‌ای���ن مناطق به  می‌توان���د خسارت جان���ی و مالی برای سا
کولوژیک  گرفت���ن محیط ا هم���راه داشته باش���د. تحت تاثیر قرار 
و انسان���یِ منطق���ه ساحل���ی و تلاش ب���رای مدیری���ت پایدار‌این 
مناط���ق، آمای���ش و ارزیابی حساسی���ت و آسیب‌پذیری منطقه 
ساحل���ی را می‌طلب���د. ب���ا وج���ود رویکرده���ای نوی���ن در ح���وزه 
مدیری���ت پای���دار مناط���ق ساحل���ی در سال‌ه���ای اخی���ر، توجه 
زیست‌محیط���ی به مناط���ق ساحلی فرات���ر از شناسایی مناطق 
گسترش یافت���ه و ارزیاب���ی آسیب‌پذیری‌ای���ن مناطق  حس���اس 
کارآمدی برای مدیریت پای���دار منطقه ساحلی تبدیل  به اب���زار 
گ���ذاری تنش‌ه���ا را  ش���ده اس���ت. آسیب‌پذی���ری سواح���ل اث���ر 
براساس حساسیت‌های ساختاری و فرآیندی منطقه ساحلی 
گذار بر  م���ورد توجه ق���رار می‌دهد. بنابراین شناخت عوام���ل اثر 
سواحل )تنش‌ها( و عوامل اثر پذیر )منابع حساس( اصلی‌ترین 
اق���دام ب���رای تشخی���ص آسیب‌پذی���ری منطقه ساحل���ی است. 
در‌این شیوه برای ارزیابی آسیب‌پذیری منطقه ساحلی، منابع 
حس���اس ساحلی در مقاب���ل تنش‌های طبیع���ی و انسانی مورد 
توجه قرار می‌گی���رد. تعیین آسیب‌پذیری مناطق ساحلی علاوه 
ب���ر تعیی���ن ساختاره���ا و فرآیندهای حساس منطق���ه ساحلی و 
تشخی���ص تنش‌ه���ای موجود در‌ای���ن مناطق، مستل���زم تعیین 
ضریب حساسیت مناطق حساس و ضریب تاثیر عوامل تنش‌زا 
اس���ت. بنابراین توصی���ه می‌ش���ود، ضریب حساسی���ت مناطق 
حس���اس و ضریب تاثیر عوامل تن���ش‌زا در مطالعات آینده مورد 
گیرد تا امک���ان تعیین مناطق آسیب‌پذیر ساحلی به  توجه قرار 

منظور مدیریت هر چه بهتر ‌این مناطق فراهم شود.
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عوامل اثر پذیر 
        عوامل اثر گذار

س
سا

منابع ح
کرانه

ناحیه ساحلی

جمع

نرمالایز

رتبه

ساختار فیزیکی
ستی

سازمان زی
سانی

ی ان
ساختار‌ها

سانی
ی ان
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ساختار فیزیکی

ستی
سازمان زی

سانی
ی ان

ساختار و فرآیندها

لندفرم

جنس

جنگل‌های مانگرو

آبسنگ‌های مرجانی

علفزارهای دریایی

پهنه‌های جلبکی

شاخابه‌ها

زیستگاه هی کرانه‌ای

سازه‌های سنگین

سازه‌های سبک

تأسیسات ساحلی

صیادی

گردشگی

دریانوردی

شکل ساحل

شیب ساحل

اختلاف ارتفاع

جنگل‌های جلگه‌ای

علفزارهای جلگه‌ای

تالاب‌ها

زیستگاه و مناطق

سکونتگاه‌ها

تولیدات زیستی

صنایع و تأسیسات

میراث فرهنگی-تاریخی
25

عوامل 
ش‌زا

تن
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پدیده‌ها
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آ
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*
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*
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*

*
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*
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*
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*
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-
-
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0/093

1
باران شدید

-
*

*
*

*
-

*
*

-
*

-
*

*
*

-
*

-
*

*
*

*
*

*
*

-
18
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-

*
*

-
-

-
*

*
-

-
-

-
*

*
*

*
*

*
-

-
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0/044
8
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ب شناختی
آ
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*

*
*

*
*

*
*

*
*

*
*

*
*

-
-

*
*

*
*

*
*

*
*

*
-
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2
ارتفاع موج

*
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*
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*
*

*
*

*
*

*
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*
*

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
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7
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*

*
*
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*

*
*

*
-
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*
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*
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-

*
-
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*

*
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*
*

*
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*
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*
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*
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*

*
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*
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*
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*
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آلودگی نفتی
*

*
*

*
*

*
*

*
-

*
*

*
*

-
-

-
-

-
-

-
*

*
-

-
-

14
0/056

7
آلودگی‌های شیمیایی

-
-

*
*

*
*

*
*

-
-

-
*

*
-

-
-

-
-

-
-

*
*

-
-

-
10

0/041
9

آلودگی هوا و صوت
-

-
*

*
*

*
*

*
-

-
-

*
*

-
-

-
-

*
*

*
*

*
*

-
*

15
0/060

6
آلودگی حرارتی

-
-

-
*

*
*

*
*

-
-

-
*

*
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
-

-
7

0/028
10

جمع
17

8
9

13
15

13
11

15
17

5
9

10
16

17
5

2
5

2
10

10
10

12
12

11
7

4
248

1
-

نرمالایز
0/032

0/037
0/053

0/060
0/053

0/044
0/060

0/069
0/020

0/037
0/040

0/065
0/069

0/020
0/008

0/020
0/008

0/040
0/040

0/040
0/048

0/048
0/044

0/028
0/017

1
-

-

رتبه
9

8
4

3
4

6
3

1
11

8
7

2
1

11
13

11
13

7
7

7
5

5
6

10
12

-
-

-

جدول 1- حوزه نفوذ عوامل تنش‌زا با ساختارها و فرآیندهای حساس منطقه ساحلی
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حرف���ه ماهیگیری در‌ای���ران از دیر باز مورد توج���ه ساحل نشینان 
ب���وده و مکان‌ه���ای ساح���ل‌آوری صی���د نی���ز ب���ه ص���ورت سنت���ی 
نق���ش پشتیان���ی زیرساختی از‌ای���ن فعالیت‌ها را ‌ایف���ا میک‌ردند. با 
شکل‌گی���ری صید صنعت���ی، مکان‌های سنتی تخلی���ه صید نیز در 
کیفی توسعه یافتند و در ‌این  قالب بنادر ماهیگیری، از نظر کمی و 
گرفت.  کش���ور صورت  زمین���ه سرمایه‌گذاری‌های قابل توجهی در 
در سال‌های اخیر ب���رای پرهیز از انتزاع‌گرایی در توسعه بنادر و به 
تی و ماهیگیری  منظور پیون���د توسعه بنادر با توسعه پای���دار شیلا
ح جام���ع( از سال  مسئولان���ه، تدوی���ن برنامه جام���ع عملیاتی )طر
گرفت. مطالعات  کار سازمان شیلات‌ایران ق���رار  1386 در دست���ور 
ح جام���ع بن���ادر ماهیگی���ری در س���ال 1390 به اتم���ام رسید و  ط���ر
کردن  کن���ون در ح���ال برنامه‌ری���زی برای اجرای���ی  شیلات‌ای���ران ا

یافته‌های‌این مطالعات است.
نتایج حاصل از‌این مطالعات شامل مجموعه اقدامات راهبردی 
که بن���ادر ماهیگی���ری را از وض���ع موجود به وض���ع مطلوب  اس���ت 
رهنمون می‌سازد و در‌این راستا برخی دستاوردهای شاخص زیر 

گرفته است: به‌طور خاص مورد توجه قرار 

کز تخلیه    تهی���ه بان���ک اطلاعات مکانی و توصیفی بن���ادر، مرا
صید و فعالیت‌های صید و صیادی.

  ارایه راهبردهای مورد نیاز به منظور :

کز تخلیه صی���د و سرمایه‌گذاری    توسع���ه و ارتق���اء بن���ادر و مرا
برای بنادر جدید

کز تخلیه صید، حفظ و نگهداری    مدیری���ت بهینه بنادر و مرا
امکانات و اداره سرمایه‌گذاری‌های انجام شده

  هدای���ت سرمایه‌گذاری‌ه���ای جدید در بن���ادر ماهیگیری در 
چارچوب ماهیگیری مسئولانه و ملاحظات اقتصادی، اجتماعی، 

فرهنگی و زیست‌محیطی و

کز تخلیه    افزایش بهره‌وری و هم افزائی بنادر ماهیگیری و مرا
کاربری‌های توریستی،  کاربری‌های جدی���د )مانند  صید از طریق 
ورزش���ی، تفریحی و تجارتی( و نیز توسعه پیوند صید و بازار مصرف 

با مشارکت جوامع محلی 

بݠه توسݡــــعه آتــیݡ بنــادر ماهیگیریݡ عجــامـ
الیاس واحدی

معاون اداره کل مطالعه و احداث بنادر صیادی 

و مدیر پروژه طرح جامع بنادر )سازمان شیلات‌ایران(
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ح جام���ع در توسعه آت���ی بنادر  ره‌یافت‌ه���ای طر
ی ماهیگیر

ب���رای نی���ل به اه���داف مورد نظ���ر در توسع���ه و فعالیت آت���ی بنادر 
ح جام���ع بن���ادر ماهیگی���ری ره‌یافت‌ه���ای زیر را  ماهیگی���ری، ط���ر

توصیه میک‌ند: 

کارکرد‌ه���ای مناس���ب آت���ی ه���ر بندر  1  تعیی���ن نق���ش، جایگ���اه و 
تی، اقتصادی  )سطح‌بن���دی( در راستای پایداری محیط���ی، شیلا
برنامه‌ری���زی و  بن���ادر و محی���ط پیرامون���ی آن و  و اجتماع���ی در 
بهینه‌سازی امکانات و تاسیسات )اصلی و پشتیبانی و جانبی( با 

توجه به سطح مورد انتظار از بندر. 

2  پرهی���ز از سرمایه‌گذاری غیرض���روری و غیر اقتصادی، استفاده 
کثری  کث���ری از سرمایه‌گذاری‌های انجام شده، استفاده حدا حدا
کاهش  از مناب���ع )انسان���ی و غیر انسان���ی(، امکان���ات و فرصت‌ها، 
تی  کیفی صید و محصولات شیلا هزینه‌های بهره‌برداری، افزایش 

و افزایش بازده اقتصادی بنادر 

3  بهینه‌سازی ساختار سازمانی و تشکیلات مدیریتی هر بندر با 
کارکردهای مورد انتظار در هر سطح  توجه به 

کارکردی و مدیریتی هر بن���در با بنادر همجوار  4  تعیی���ن ارتب���اط 
ک���ز تخلی���ه صید )در سطح افق���ی -بین بخش���ی(، سازمان‌ها  و مرا
و موسس���ات محل���ی )در سطح افق���ی- فرابخشی( و ارتب���اط آن با 
مدیریت فرا محلی )شهرستان و استان( اعم از بخشی و فرابخشی 

)در سطح عمودی(

کار تامی���ن منابع برای  5  تشخی���ص و اعم���ال اولویت‌ها و ساز و 
کوتاه‌م���دت،  بهینه‌س���ازی بن���ادر ب���ا توج���ه ب���ه سط���ح بن���ادر در 
میان‌م���دت و بلند‌م���دت از طری���ق مشارک���ت تعاونی‌ه���ا و بخش 

خصوصی ونیز سایر بخش‌های دولتی
کلیدی در  ب���رای تحق���ق ره‌یافت‌های یاد ش���ده، برخی اقدام���ات 
کلیدی  سطح لاکن لازم است که توضیح عمده‌ترین‌این اقدامات 

در پی می‌آید:

ی تعیین حوزه نفوذ برای بنادر ماهیگیر
کارکردهای موجود و  با توج���ه به سطح‌بندی بنادر ماهیگی���ری و 
ک���دام از بنادر ، تعیی���ن حوزه نفوذ  پیش‌بین���ی ش���ده آتی برای هر 
که برای بهره‌برداری بهینه  بنادر از  جمله اقدامات ضروری است 
از سرمایه‌گذاری‌ه���ای انجام ش���ده، لازم به نظ���ر می‌رسد. تعیین 
کارک���رد بنادرجلوگیری  ح���وزه نفوذ از ه���در رفتن مناب���ع و تداخل 
کز تخلی���ه صید‌ایجاد  میک‌ن���د و تعام���ل مناسب���ی بین بن���ادر و مرا
کوچک از جهات  کز ماهیگی���ری  میک‌ن���د.  این ام���ر به پایداری مرا
مختلف صید و صیادی) برداش���ت از ذخایر، بهک‌ارگیری متناسب 
ت���وان جامعه صی���ادی و ناوگان صی���د ( و اقتص���ادی - اجتماعی 
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کمک شایانی خواهد  )تمرک���ز و تثبیت جمعیت، اشتغال و تولید ( 
ح جامع بنادر ماهیگیری حوزه نفوذ هرکدام از بنادر  نم���ود. در طر
در محدوده‌ه���ای دریای���ی و اراض���ی پشتیبان���ی )ح���وزه خشکی( 

گردیده است. تعیین 

ون‌بندی مناطق صیادی  ز
ب���ه منظ���ور بهره‌برداری مناس���ب و مطل���وب از ظرفیت‌های بنادر 
ماهیگیری و برای اعمال مدیریت یکپارچه در‌این بنادر، زون‌بندی 
مناطق صیادی انجام می‌شود که در آن مسئولیت‌های هر بندر با 
توجه به امکانات و ارتباطات آن با بنادر مجاور مشخص می‌گردد. 
کش���ور بر اس���اس معیارهای  زون‌بن���دی ن���وار ساحل���ی در جنوب 
که مهمترین‌این معیارها عبارت‌اند از : مختلف انجام شده است 

 موقعیت جغرافیایی مشابه در درون استان 
 مشابهت در ذخایر آبزیان و نوع صید استحصال شده

کشوری  تقسیمات سیاسی 
تی سازمان شیلات‌ایران در مناطق ساحلی   ساختار تشکیلا

کز تخلیه صید نسبت به هم   موقعیت مکانی بنادر و مرا
کشتی، لنج و قایق( لاکس   تشابه نوع شناورها )از نظر 

 شرایط جوامع صیادی و مشترکات اجتماعی و فرهنگی آنها 
 امک���ان ارای���ه خدم���ات پشتیبانی صی���د وصی���ادی در بنادر 

)مواردی نظیر تعمیر شناورها، سوخت‌رسانی و سایر خدمات (
 امکان ارایه خدمات‌ایمنی، امداد و نجات در بنادر

تی مرتب���ط پایین   امکان���ات منطق���ه‌ای از نظ���ر صنای���ع شیلا
کنسرو س���ازی، ف���رآوری و نگهداری  دست���ی و بالا دست���ی )مانند 

صید ،شناور سازی و ...( و
کز  فروش  امکانات منطقه‌ای در جابه‌جایی صید وحمل به مرا
براساس معیارهای ذکر ش���ده، نوار ساحلی جنوب‌ایران به هفت 

ح زیر تقسیم شده است: زون به شر
زون 1: استان سیستان و بلوچستان

لاکهی  گوگسر تا بندر  زون 2: بخش شرقی استان هرمزگان از بندر 
زون 3: بخش مرکزی استان هرمزگان و جزایر محدوده بعد از بندر 

لاکهی تا شهید باهنر 
کنگ تا جواد الائمه زون 4: بخش غربی استان هرمزگان از بندر 

زون 5: بخش شرقی استان بوشهر  از  بندر عسلویه تا بندر محمد عامری 
گاه تا بندر دیلم  زون 6: بخش غربی استان بوشهر از بندر 

زون 7: استان خوزستان
در زون‌بن���دی مناطق صی���د و صیادی در ط���ول سواحل جنوبی 
کشور، شرایط هر بندر و مرکز تخلیه صید در داخل زون مربوطه در 
گرفته شده است و با مشخص شدن بنادر ماهیگیری مرکزی  نظر 
کوچک تخلیه صید با  کز  )HUB( نقش سایر بنادر ماهیگیری و مرا

کارکردهای بنادر مرکزی باز تعریف می‌گردد. گرفتن  در نظر 

 )HUB( ی جایگ���اه، نقش و عملکرد بن���ادر مرکز
ی ماهیگیر

مهمترین نقش و جایگاه بنادر مرکزی بدین قرار است :
  بنادر مرکزی نقش پشتیبان اصلی و پایش‌گر اجرای اقدامات 
کز تخلیه صید در داخل  پیش‌بینی شده در بنادر ماهیگیری و مرا

کرد. زون مربوطه را ایفا خواهند 
  برق���راری ارتباط و هماهنگی بی���ن زون مربوطه با تشکیلات 
اداری سازم���ان شی�ل�ات در سط���وح شهرست���ان، است���ان و مرک���ز 
)هماهنگی عم���ودی( و بین بنادر مختلف در داخل زون مربوطه 

گرفت. )هماهنگی افقی( در بنادر  هاب صورت خواهد 
کاربردی شامل اطلاعات ه    لازم است سامانه بانک اطلاعات 
کز تخلیه صید مرتبط طراحی شده و در مجموعه  یک از بنادر و مرا
گرفته ش���ود. ‌ای���ن سامانه  مدیری���ت بن���در مرک���زی )HUB( بهک‌���ار 
می‌توان���د با سیستم مشابهی در سطوح شهرستان، استان و مرکز 

مرتبط باشد.
  فرآین���د آموزش و ارتق���اء مهارت‌های شغلی هم برای جامعه 
کارکن���ان مدیریت بن���ادر به‌عن���وان فعالیتی  صی���ادی و ه���م برای 
)HUB(مستمر در سطح زون مربوطه، در بنادر ماهیگیری مرکزی

سازماندهی می‌شود .
  فرآین���د مستم���ر تحقیق و توسع���ه )R & D( نیز در سطح زون 

مربوطه در بنادر هاب قابل انجام است.
کردن و پایش اج���رای نظام‌نامه‌ها،    نق���ش اصل���ی در اجرائی 
دستورالعمل‌ه���ا و استاندارده���ا در زون مربوط���ه ب���ه عهده بنادر 

گذاشته می‌شود. هاب 
کمی  بنادر مرکزی برای‌ایفای موثر نقش خود، لازم است از شرایط 
کیفی در بالاترین سطح در داخل زون مربوطه برخوردار باشند. و 

در‌این زمینه بندر مرکزی از نظر امکانات پشتیبانی صید وصیادی 
و بندری باید نسبت به سایر بنادر در زون مربوطه شرایط بهتری 
ک���ه از قبل  داشت���ه باش���د و بتواند ع�ل�اوه بر نیاز خ���ود در مواردی 
برنامه‌ریزی می‌شود، به سایر بنادر زون مربوطه نیز خدمات ارایه 

نماید. 

ی  ی مرکز با مشخص شدن بن���ادر ماهیگیر
ی  ماهیگی���ر بن���ادر  سای���ر  نق���ش   )HUB(
و مراک���ز کوچ���ک تخلی���ه صی���د ب���ا در نظ���ر 
ی باز تعریف  گرفتن کارکردهای بنادر مرکز

می‌گردد
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رامین شادی

مدیركل دفتر سواحل و تالاب‌های ساحلی

سازمان حفاظت محیط زیست

مدیریت یکپارچه مناطق ساحلیݡ،
گاریݡ توسعه با محیط زیست دریایــــــیݡ راهکار ساز
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كیلومتر و طول سواحل شمالی  كشور 4900  طول سواحل جن���وب 
كشور برابر با  كل سواح���ل  كیلومت���ر و در مجموع طول  كش���ور 889 
5789 كیلومتر می‌باشد. از آن جایی که قریب 20 درصد از جمعیت 
كشور در استان‌های ساحلی استقرار یافته، توجه ویژه به مدیریت 
كه  سواح���ل، منابع زیستی و غیر زیستی و زیستگاه‌های متنوع آن 
تحت تاثیر فعالیت‌های مختلف انسان���ی اعم از خانگی، صنعت و 

كشاورزی و خدماتی دیگر می‌باشند ضروری است. 
گونه‌ه���ای در مع���رض خطر و  كش���ور حض���ور  در سواح���ل جن���وب 
نیازمند حمایت و حفاظت مانن���د انواع پستانداران دریایی، لاك 
کوتاه‌ایران���ی، پرندگان دریایی  پشت‌ه���ای دریایی، تمساح پ���وزه 
بومی و مهاجر در خطر تهدید نظیر گیلانشاه خالدار، اردك مرمری، 
كستری، اردك سر سیاه، اردك بلوطی و عقاب شاهی  پلیكان پا خا
ك���ر، اسب���ك ماهی و وج���ود تنوع  كولی  كوس���ه  و ماهیان���ی مانن���د 
گیاهی، جان���وری و آبزیان شامل  گونه‌ه���ای  زیست���ی بسیار بالای 
گونه ماهی در خلیج فارس  گونه ماهی )ح���دود 500  بی���ش از 1600 
گونه پستاندار  گونه میگ���و، 20  گون���ه در دری���ای عمان(، 15  و 1142 
گونه  گونه پرنده، 2  گونه لاك پشت دریایی و بیش از 90  دریایی، 5 
گونه آبسنگ مرجانی،  درخ���ت مانگرو )حرا و چندل(، بی���ش از 50 
علف‌های دریایی، تعداد ف���راوان مناطق ساحلی و دریایی تحت 
گاه‌های  مدیریت سازمان حفاظت محیط زیست و وجود زیست 
حس���اس و ارزشمن���د ساحلی- دریای���ی مانند مصب‌ه���ا، خور‌ها، 
گلی و صخره‌ای، بستر علف‌های دریایی،  خلیج‌ها، سواحل شنی، 
آبسنگ‌ه���ای مرجان���ی، جنگل‌های ح���را و از نقاط ق���وت مناطق 

كشور است. ساحلی و دریایی 
کن���ار اثرات مهل���ک جنگ خلیج   هش���ت سال دف���اع مقدس، در 
ف���ارس، ب���روز مشك�ل�ات وآلودگی‌ه���ای ف���راوان زیست‌محیط���ی و 
تخری���ب شدی���د زیست بوم‌ه���ای منطق���ه را باعث ش���ده است، از 
طرف���ی افزایش جمعی���ت شهری و ساخت ساز‌ه���ای بی‌برنامه در 
نواح���ی ساحلی به هم���راه ورود فاضلاب‌ه���ا و پساب‌های خانگی 
كاربری‌های  و شه���ری به محیط‌ه���ای ساحلی _ دریایی و وج���ود 
صنعت���ی و ناسازگار متعدد در نواحی ساحل���ی به ویژه استحصال 
و ف���راوری سوخت‌های فسیل���ی و ورود پساب تصفی���ه نشده‌این 
كن���ار بروز آلودگی‌های نفتی ناشی  واحد‌ه���ا به محیط‌های آبی در 
از نش���ت نف���ت از نفتكش‌ه���ا، سكو‌های نفت���ی، لوله‌ه���ای انتقال 
یا تص���ادم نفتكش‌ها و اح���داث و توسعه اسكله‌ها، بن���ادر و سایر 
ك���ردن دریا ب���دون توجه به  تاسیس���ات ساحل���ی از طری���ق خشك 
كوسیستم‌ه���ای پیچیده آن  حساسیت‌ه���ای منطق���ه ساحلی و ا
گی‌های فیزیكوشیمیای���ی و بیولوژیكی  سب���ب به هم خ���وردن ویژ

دریا شده است.
كیلومتر خط  كش���ور و دریای خزر ب���ا طول حدود ه���زار  در شم���ال 
ساحل���ی از سواح���ل جنوبی خ���زر از آست���ارا تا بندرتركم���ن با تنوع 
گونه زئو  گون���ه فیت���و پلانكت���ون، 315  زیست���ی ب���الا در ح���دود 450 

گونه  گونه زئو بنت���وز، 1394  گون���ه فیتو بنت���وز، 380  پلانكت���ون، 87 
گونه  گونه پستان���دار، 466  گون���ه ماهی، 1  ان���واع بی‌مهرگان، 133 
پرنده و حضور گونه‌های ارزشمندی چون ماهیان خاویاری و فك 
گونه‌های‌اندمیك و حفاظت و حمایت شده  دریای خزر به عنوان 
مل���ی و بین‌الملل���ی، وجود مصب‌ه���ا و تالاب‌های متع���دد و سایر 
زیستگاه‌های ساحلی - دریایی در طول خط ساحلی دریای خزر 
به عنوان مناطق حساس و زیستگاه‌های ارزشمند آبزیان و وجود 
مناطق حس���اس و تحت حفاظ���ت در حاشیه دری���ای خزر مانند 
پ���ارك ملی بوجاق، تالاب انزلی و پناهگ���اه حیات وحش لوندویل 
گی�ل�ان؛ اثر طبیعی ملی خشك���ه داران، پناهگاه حیات  در استان 
گرگ���ان در استان مازندران  وح���ش میانكاله، فریدونكن���ار و خلیج 
گلست���ان از مهمترین نقاط قوت در  گمیش���ان در استان  و تالاب 

كشور می‌باشد. دریای خزر برای 
كن���ار نق���اط قوت و فرصت‌ه���ا مهمترین چالش‌ه���ا و مشكلات  در 
سواحل جنوب���ی دریای خزر )تهدیدات و نقاط ضعف( عبارت‌اند 
از افزایش جمعیت در سكونتگاه‌های نوار ساحلی خزر كه منجر به 
افزایش برداشت از منابع و ذخایر خشكی و دریایی و تخریب آنها 
گردشگری  می‌شود، افزایش میزان استفاده در قالب فعالیت‌های 
ساحل���ی ب���دون توج���ه ب���ه ت���وان سرزمی���ن )Land Capability( و 
 ،)EIA( و اثرات محیط زیستی )Carrying Capacity( ظرفی���ت ب���رد
شکار و صید غیرمجاز پرندگان و آبزیان. به عنوان مثال صید بیش 
از حد ماهیان خاویاری كه موجب كاهش ذخایر‌این گونه‌ها شده 
اس���ت، برداشت بی‌رویه شن و ماس���ه از ساحل دریا و رودخانه‌ها 

كه موجب افزایش میزان فرسایش ساحلی شده است، 
ع���دم بهره‌ب���رداری پای���دار از مناب���ع آب���زی دری���ای خ���زر و وج���ود 
کارخانج���ات و شهرک‌ه���ای صنعت���ی در ناحی���ه ساحل���ی و ورود 
كن���ار ورود  فاضلاب‌ه���ای آنه���ا ب���ه آب‌ه���ای سطح���ی و دری���ا در 
كش���اورزی  هرزآب‌ه���ای  و  روستای���ی  و  شه���ری  فاضلاب‌ه���ای 
که غالباً به  كود )به وی���ژه اوره و فسفات آمونیوم( و سموم  ح���اوی 
صورت تصفیه نشده ب���ه آب‌های سطحی و در نهایت به دریا رها 
می‌شون���د. از مهمتری���ن چالش‌ها می‌باشد.‌ای���ن مساله منجر به 
افزایش آلودگی‌های میكروبی، مواد مغذی و شكوفایی جلبكی و  

همین طور آلودگی سموم در دریای خزر شده است.
کاربری  متاسفان���ه در حاشی���ه سواحل دری���ای خزر شاهد تغیی���ر 
کشاورزی  زمین‌ها در ناحی���ه ساحلی و تبدیل باغ‌ها و زمین‌های 
به مجتمع‌ه���ای مسکونی، عدم وجود مدیری���ت یكپارچه نواحی 
ساحل���ی دری���ای خ���زر، تص���رف ناحی���ه ساحل���ی توس���ط مالك���ان 
منج���ر  ام���ر  كمیتی.‌ای���ن  حا نهاد‌ه���ای  و  ارگان‌ه���ا  و  خصوص���ی 
كاه���ش منطقه ساحل���ی م���ورد استف���اده عموم���ی می‌شود و  ب���ه 
كوچكی از ساح���ل توسط تعداد زیادی از  موج���ب می‌شود بخش 
كه خود منجر به تخریب منابع  گیرد  گردشگران مورد استفاده قرار 

ساحلی می‌شود، می‌باشیم.



مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

42

با توجه ب���ه موارد مذكور تنها راه دست‌یابی به بهره‌برداری پایدار 
از مناب���ع مناط���ق ساحل���ی و دریای���ی و دست‌یابی ب���ه سواحل و 
ک و مطل���وب از طریق‌ایجاد سامانده���ی و مدیریت  دریاه���ای پ���ا
یکپارچ���ه منط���ق ساحل���ی و دریایی و منطب���ق ب���ر استانداردها و 

ضوابط زیست‌محیطی می‌باشد.
سازگ���ار نمودن توسعه با محیط زیست ساحلی- دریایی از طریق 
شناسای���ی و بررسی توان محیط زیست���ی منطقه، ظرفیت تحمل 
آن و ارزیاب���ی اثرات س���وء بر محیط زیست پیرام���ون و حفاظت از 
مناظ���ر و سیم���ای سرزمین ساحل���ی و تنوع زیست���ی آن، از طریق 
سامانده���ی و مدیری���ت یکپارچه منطق ساحل���ی و دریایی انجام 

پذیر است.
دست‌یابی به سطح مناسبی از مناطق تحت حفاظت ساحلی – 
گونه‌های  دریای���ی به منظور حفاظت از زیستگاه‌ها، رویشگاه‌ها و 
كولوژی���ك محیط زیست  حس���اس و آسیب‌پذیر، برق���راری تعادل ا
دری���ای خ���زر، خلی���ج ف���ارس و دری���ای عم���ان ب���ا توج���ه ب���ه توان 
كاهش منابع آلاینده و تاثیرگذار و ارتقای  كولوژیك‌ای���ن مناطق و  ا
گاهی‌ه���ا و حساسیت‌ه���ای عموم���ی در زمین���ه محی���ط  سط���ح آ
زیس���ت ساحلی - دریایی و مشاركت فع���ال مردم، جوامع بومی و 
نهاد‌های محل���ی در امر برنامه‌ریزی، تصمیم‌گیری و اجرا مسیری 
كشورهای پیشرفته جه���ت استفاده بهینه از سواحل و  كه  است 

دریا طی نموده‌اند.
تعیین استانداردها و ضوابط و مقررات زیست‌محیطی در مناطق 
كولوژیك���ی )فیزیکی،  گیه���ای ا ساحلی-دریای���ی ب���ا توجه ب���ه  ویژ
شیمیای���ی، بیولوژیك���ی و ...( و ب���ا اهداف مختل���ف، نظارت دقیق 
ب���ر اعم���ال استاندارده���ا و ضواب���ط زیست‌محیط���ی در مح���دوده 
كاربری‌های مج���اور مناطق ساحلی – دریایی در  ساحل���ی و الزام 

رعای���ت استاندارده���او ضوابط زیست‌محیط���ی و تدوین و اجرای 
ح مدیریت یكپارچه سواح���ل و مناطق دریای���ی، ساماندهی  ط���ر
كاربری‌ها در نوار ساحلی و مناطق دریایی  سواحل و سازماندهی 
ح آمایش  كاربری‌های مختلف بر اساس نتایج طر از نظر استق���رار 
سرزمی���ن )Land Use Planning( و دری���ا )Sea Use Planning( در 
نواح���ی ساحل���ی و دریای���ی و تخفی���ف و جلوگی���ری از اث���رات سوء 
محی���ط زیستی در قالب ارای���ه طرحهای ارزیابی اث���رات توسعه بر 
گردشگری ساحلی  كنار مدیری���ت و برنامه‌ریزی  محیط زیست در 
در چارچ���وب بهره‌ب���رداری پای���دار از مناب���ع ساحل���ی و دریای���ی با 
سامانده���ی روش‌های بهره‌برداری از مناب���ع زیستی وغیر زیستی 
سواح���ل و دریاها جهت دست‌یابی به بهره‌برداری پایدار تنها راه 

بهره‌برداری از محیط ساحل و دریا است.
برآورد ظرفیت برد محیطی ب���رای استفاده و بهره‌برداری بهینه از 
گون زیست���ی و غیر زیستی سواحل بسی���ار مهم است  گونا مناب���ع 
و در‌ای���ن ام���ر اطلاع‌رسان���ی، برگ���زاری دوره‌های آموزش���ی عمومی 
و تخصص���ی و... جه���ت ارتق���اء فرهن���گ زیست‌محیط���ی و سطح 
گاهی‌ه���ای عمومی و مشاركت آنان در حفاظت از محیط زیست  آ
كارگیری فنآوری‌های  گست���رش و حمایت از به  ساحلی- دریایی، 
ک در نواح���ی ساحل���ی و دریایی���و در  پ���ا ان���رژی  نوی���ن و تولی���د 
نهایت‌ایج���اد یگان حفاظ���ت از محیط زیست ساحل���ی و دریایی 
و حفاظ���ت و پای���ش دایم���ی مناط���ق تح���ت حفاظ���ت و حساس 
 )ERP( کنشه���ای اضط���راری ساحل���ی و دریای���ی جه���ت برنامه وا
گهانی و ارتقای سط���ح همكاری‌های مشترك  در براب���ر ح���وادث نا
كشور‌ه���ای حاشیه دری���ای خزر و خلی���ج فارس ب���رای افزایش  ب���ا 
می���زان حفاظ���ت از محی���ط زیس���ت دری���ا از ضروری���ات می‌باشد.

انشاالله ب���ا استفاده از تمام���ی ظرفیتها و امکان���ات دستگاه‌های 
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اج���رای استان‌های ساحل���ی، و تدوین ضواب���ط و استانداردهای 
و  طبیع���ی  مناب���ع  از  استف���اده  راهنماه���ای  و  زیست‌محیط���ی 
گذار بر آن شاهد اجرایی شدن حفاظت از ساحل  فعالیت‌های اثر 

و دریا باشیم.
ح جام���ع حفاظت و  از مهمتری���ن اه���داف و برنامه‌ه���ا اج���رای طر
کشور به منظور جلوگیری  ساماندهی و مدیریت یکپارچه سواحل 
کاربری سواحل و حفاظت، احیاء و بهره‌برداری  از تخری���ب و تغییر 
پای���دار از مناب���ع طبیعی و تنوع زیستی مناط���ق ساحلی و دریایی، 
ساماندهی سواحل و آزادسازی حریم دریا )با اولویت دریای خزر( 
تهی���ه و تدوی���ن برنامه مدیری���ت و پایش زیست‌محیط���ی و انجام 
گشت‌ه���ای ساحلی جه���ت حفاظ���ت از محیط زیس���ت دریایی و 
ساحل���ی و منابع زیستی و غیر زیست���ی آن، نظارت بر دریافت زباله 
و سای���ر پسماندهای شناوره���ا در بنادر و اسکله‌ه���ا و جلوگیری از 
ریختن یا دفن‌این مواد در ساحل و دریا، نظارت بر اجرای صحیح 
کن و  عملی���ات عمران���ی از جمله اح���داث تاسیس���ات آب شیرین 
واحدهای برداشت آب، م���وج شکن‌ها، اسکله‌ها و بنادر و توسعه 
گردشگری  سواحل ب���ه ویژه احداث مجتمعات تجاری، تفریحی و 
و جلوگی���ری از عملیات فاقد مجوز زیست‌محیطی، بازرسی مداوم 
کارخانجات، صنای���ع، مجتمعات مسکونی و  از خروجی فاض�ل�اب 
کنار  کشتی‌ها در سواحل و... در  تجاری، جلوگیری از اوراق نمودن 
کوسیستم‌های مرتبط  شناسایی زیستگاه‌های حساس ساحلی و ا
ب���ا آن و در نهایت اجرای پروژه‌ه���ای تحقیقاتی جهت حفاظت از 
گونه‌ه���ای در معرض انق���راض و خطر  گونه‌ه���ای ساحلی ب���ه ویژه 

ک‌پشت���ان دریایی و اعمال سیستم‌ه���ای مدیریتی جهت  مثل لا
بهره‌برداری پایدار از زیست بوم‌های ساحلی و دریایی می‌باشد.

یکی از موانع اصلی و جدی آشفتگی فضایی، نابسامانی محیطی 
کشور، به  و ب���ارور نشدن توان‌ه���ا و قابلیت‌های مناطق ساحل���ی 
وی���ژه سواح���ل خلیج ف���ارس و دریای عم���ان از یکس���و و پیدایش 
تنگناهای شدی���د محیط زیستی از سوی دیگ���ر، فقدان مدیریت 
یکپارچ���ه سرزمین و وجود دستگاه‌ها و نهادهای متعددی است 
که هر ی���ک برای پیشبرد وظایف و مقاصد خود، بدون هماهنگی 
که پیام���د آن نیز نتیجه‌ای  و همسوی���ی با یکدیگ���ر عمل میک‌نند 
ج���ز در هم ریختگ���ی و آشفتگی فضای توسع���ه و تخریب و آلودگی 
محیط زیست در‌این مناطق نیست. برون رفت از چنین وضعیتی 
ح حفاظت و  جز با اعمال مدیریت یکپارچه سرزمین مبتنی بر طر
ساماندهی سواحل و دریا بر پایه معیارها و موازین محیط زیستی 
کلیه دست‌اندرکاران  که مورد وفاق  و رعای���ت اصول توسعه پایدار 

امر باشد، میسر نخواهد بود. 
در فرآین���د برنامه‌ری���زی و مدیری���ت سرزمی���ن، شناخ���ت ت���وان و 
کاربری‌های مختلف از یک سو و بهک‌ارگیری  تناسب سرزمین برای 
کمی برای ب���رآورد مقادی���ر استف���اده از منابع موجود  روش‌ه���ای 
زمان���ی  از سرزمی���ن در دوره‌ه���ای  در محدوده‌ه���ای مشخص���ی 
ح ریزی و  کلیدی در جری���ان طر برنامه‌ری���زی از س���وی دیگر نقش 

مدیریت سرزمین‌ایفا میک‌نند.
ب���رآورد ظرفی���ت ب���رد سرزمی���ن، هم���راه ب���ا روش‌ه���ای اقتصادی 
ارزیابی منابع سرزمین به عنوان شیوه‌ای موثر جهت‌اندازه‌گیری 
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می���زان استف���اده از واحده���ای سرزمی���ن و مناب���ع موج���ود در آن 
ب���رای جمعی���ت مشخصی از به���ره ب���رداران و به���ره‌وران سرزمین 
در دوره‌ه���ای زمان���ی معینی از برنامه‌ریزی بس���ط یافته و در انواع 
مختلفی از برنامه‌ریزی از جمل���ه برنامه‌ریزی شهری و منطقه‌ای 
گست���رده‌ای یافت���ه است.  کارب���رد  و توسع���ه توریس���م و پارک���داری 
کشور ما با آن  که ام���روزه  تی  یک���ی از مهمترین مشک�ل�ات و معضلا
مواج���ه است استفاده بیش از ‌اندازه از ظرفیت‌ها و توان سرزمین 
گیری در غرب  می‌باشد. به عن���وان مثال‌این مسأله به‌طور چشم 
است���ان هرمزگان نمای���ان می‌باش���د. خروجی‌این فعالی���ت برآورد 
می���زان ظرفیت برد و توان و تناس���ب سرزمین در جذب فعالیت و 
نگهداشت جمعیت در مناطق ساحلی است تا در آینده بتواند به 
عنوان راهنمایی برای چگونگی استق���رار فعالیت‌های توسعه‌ای 
گاهی فجایع(  گی���رد و از بروز خسارت‌ه���ای )و  م���ورد استفاده قرار 
محی���ط زیستی جلوگیری نمای���د. با ارتقای سط���ح مدیریتی دفتر 
دست‌یاب���ی به‌ای���ن ام���ر در ط���ی برنامه پنج���م توسع���ه امکانپذیر 

خواهد بود.
کنین هر منطقه  امروزه ضرورت مشارکت مردم و دخالت دادن سا
در امر حفاظت و مدیریت سرزمین برکسی پوشیده نیست. ضرورت 
گاهی‌ه���ای عمومی و مشارکت مردمی تا آنجاست  افزایش سطح آ
که‌این بخ���ش در آن‌ها  ح‌های���ی را  ک���ه بسی���اری از متخصصان طر
کمرنگ دیده شده است را از پیش محکوم  گرفته شده و یا  نادیده 
ح‌هایی  به شکست می‌دانند. از نمونه‌های موفق انجام چنین طر
ک  کشورم���ان می‌ت���وان ب���ه حفاظ���ت از مناطق تخم‌گ���ذاری لا در 
پشت‌ه���ای دریایی در جزی���ره قشم اشاره نمود. ب���الا بردن سطح 
کنین مناطق ساحلی در امر حفاظت و ساماندهی  دان���ش پایه سا
کردن  گون و نی���ز فراهم  گونا و مدیریت‌ای���ن مناط���ق از جنبه‌های 
گروی  بسترهای مناسب برای بالا بردن سطح مشارکت مردمی در 

سازماندهی و تقویت ساختاری دفتر می‌باشد. 

در مجم���وع رئوس دیدگاه‌ها،سیاست‌ه���ا و برنامه‌ها معاونت 
محیط زیست دریایی عبارت‌اند از:

كس���ب جایگاه تخصصی محی���ط زیست دریایی در سطح ��
منطقه

مرج���ع صلاحی���ت دار منطقه‌ای ام���داد و نج���ات پستانداران ��
دریایی

 تهی���ه و تدوی���ن استاندارده���ا و راهنماه���ای زیست‌محیطی ��
دریایی در سطح منطقه‌ای 

 مرج���ع صلاحی���ت دار منطق���ه در رابط���ه ب���ا آزمایشگاه‌ه���ای ��
دریای���ی از جمله در رابط���ه با تایید دیسپرسنت‌ه���ا،‌ ردیابی نفت 

نشت شده، تعیین سمیت مواد، ....
 راه‌ان���دازی مرك���ز منطق���ه‌ای پای���ش لحظه‌ای محی���ط زیست ��

دریایی

 راه‌ان���دازی مركز منطقه‌ای تنوع زیستی خلیج فارس و دریای ��
عمان )جزیره هرمز(

ساماندهی، پهنه بندی و مدیریت زیست‌محیطی سواحل��
تحلیل مطالع���ات آمایش سرزمین در راست���ای شناخت توان ��

كولوژیك سواحل ا
 تحلی���ل نتایج مطالعات مدیریت یكپارچه مناطق ساحلی به ��

منظور تدوین برنامه‌های محیط زیست دریایی
 پهن���ه بن���دی و تهی���ه اطل���س نقشه‌ه���ای مناط���ق حس���اس ��

ساحلی و دریایی
 تعیین الگوی مدیریت محیط زیستی در سواحل و تالاب‌های ��

ساحلی
ح جامع مدیریت محی���ط زیستی ن���وار ساحلی و ��  تدوی���ن ط���ر

تالاب‌های ساحلی
تدوین و اجرای برنامه مدیریت یكپارچه زیست بومی و برنامه ��

عملیات���ی حفاظ���ت و بهره‌ب���رداری پای���دار از تن���وع زیستی زیست 
بوم‌های حساس و شكننده دریایی

شناسایی و احیا مناطق حساس ساحلی- دریایی��
از �� استف���اده  ب���ا  آبزی���ان  پای���ش  مدیری���ت،  برنام���ه  تدوی���ن   

گونه‌های در معرض  فناوری‌ه���ای نوین و برنامه‌ه���ای حمایتی از 
خطر انقراض

ك���ز ام���داد و نج���ات پستانداران ��  راه‌ان���دازی بیمارست���ان و مرا
دریایی در خلیج فارس، دریای عمان و دریای خزر

 اح���داث سایت‌ه���ای حفاظت‌ش���ده تخم‌ری���زی )لاك پش���ت ��
دریایی در مناطق مورد تهدید(

 راه‌اندازی سیستم ردیابی ماهواره‌ای آبزیان��
كنترل منابع آلاینده محیط زیست دریایی�� شناسایی، پایش و 
ح‌های سال���م سازی دریا در �� گاه‌های ساحلی و طر پای���ش شنا

کشور. سواحل شمالی و جنوبی 
مكان یابی استقرار سیستم‌های پایش لحظه‌ای آلاینده‌ها در ��

مناطق ساحلی و دریایی.
نظ���ارت بر تجهیز صنایع بزرگ بهره بردار از منابع دریا و حریم ��

دریایی به سیستم‌های پایش لحظه‌ای
هدایت و ترویج بهک‌ارگیری فناوری‌های نوین در صنایع بزرگ ��

دریایی 
تدوی���ن مجموع���ه ضواب���ط، استاندارده���ا، دستورالعمل‌ه���ا و ��

راهنماهای محیط زیست دریا
5-1 تدوی���ن استاندارده���ای مل���ی در بخ���ش محی���ط زیس���ت ��

كشور نظیر استانداردهای تخلیه فاضلاب و ... دریایی 
5-2 تهیه دستورالعمل‌های مورد نیاز در بخش محیط زیست ��

ح‌های  كش���ور نظی���ر ارزیاب���ی اث���رات زیست‌محیط���ی طر دریای���ی 
دریایی و ...

5-3 تهی���ه راهنماه���ای م���ورد نی���از در بخش محی���ط زیست ��



یایی ویژه‌نامه تخصصی به‌مناسبت اولین نمایشگاه بین‌المللی در

45

گاه‌ه���ا، احی���ا و بازسازی  كشور نظی���ر پای���ش آلودگی شنا دریای���ی 
مناطق حساس و ...

تشكیل هنگ حفاظت محیط زیست دریایی��
كانون‌های آلودگی در محیط‌های دریایی 6-1 شناسایی 

6-2 راهبری‌ایستگاه‌های پایش لحظه‌ای )آنلاین(
6-3 حفاظ���ت از محیط زیست ساحلی- دریای���ی و پیشگیری از 

تخلفات
6-4 امدادرسانی به حیات وحش دریایی

همان‌ط����ور بی����ان شد در حاشی����ه سواحل دری����ای خزر شاهد 
کارب����ری زمینه����ا در ناحی����ه ساحل����ی و تبدی����ل باغ‌ها و  تغیی����ر 
کش����اورزی ب����ه مجتمع‌ه����ای مسکون����ی، و تصرف  زمین‌ه����ای 
ناحی����ه ساحلی توس����ط مالكان خصوص����ی و ارگان‌ها و نهاد‌ها 
كاه����ش مناط����ق ساحلی مورد  می‌باشی����م و‌این ام����ر منجر به 
گردشگری  كم رون����ق شدن  استف����اده عم����وم مردم از ساحل و 
كه بیشتر  ساحلی می‌شودو فشار بر مناط����ق ساحلی می‌شود 
استفاده می‌ش����ود، تنها راه دست‌یابی ب����ه بهره‌برداری پایدار 
از مناب����ع مناطق ساحلی و دریای����ی و دست‌یابی به سواحل و 
ک و مطلوب از طریق‌ایجاد ساماندهی و مدیریت  دریاهای پا
كم����ك سایر دسگاه‌های  یکپارچ����ه منطق ساحلی و دریایی با 

اجرایی و استانی می‌باشد.
كارهای مهمی  در دول���ت با مشارك���ت دستگاه‌های اجرای���ی 
كمبود اعتب���ار لازم برای  انج���ام شده اس���ت، لیكن به دلی���ل 
دستگاه‌های���ی مانن���د سازم���ان حفاظ���ت محی���ط زیس���ت، 
سازمان میراث فرهنگی، صنایع دستی وگردشگری و سازمان 
بن���ادر و دریان���وردی و ع���دم اختصاص بودج���ه لازم از طرف 
استان‌ه���ای ساحلی، تع���دادی از برنامه‌ها باقی مانده است 
كه ضروری است با توجه به اهمیت موضوع استانداری‌های 
كشور مساعدت بیشتری را انجام دهند. ساماندهی  ساحلی 
كشور ن���ه از طریق‌ایجاد سازمان  و بهس���ازی مناطق ساحلی 
دیگر ب���ا وظایف مشابه دستگاه‌های دیگ���ر، بلكه با مشاركت 
دستگاه‌ه���ای مسئ���ول موجود قابل حصول اس���ت. با توجه 
ك���ه با مشاركت  ح مدیریت یكپارچ���ه مناطق ساحلی  به ط���ر
دستگاه‌ه���ای اجرای���ی تدوین و ب���ه تصویب مراج���ع ذیربط 
رسی���ده اس���ت و در آن برنام���ه عم���ل حفاظ���ت، ساماندهی 
یكپارچ���ه و بهس���ازی ساح���ل نی���ز دی���ده ش���ده است،‌ایجاد 
سازمان���ی با نام سازم���ان توسعه و عمران سواح���ل و دریا در 
كه دستگاه‌های دیگر مسئولیت مستقیمی ندارند،  مواردی 
كسازی محیط زیستی سواحل  گاه‌ها، پا مانند بهس���ازی شنا
كمك مضاعفی  از طری���ق استانداری‌ه���ای ساحلی می‌توان���د 

برای بهبود سواحل و استفاده بهینه از آنها باشد.
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ك���ه ج���رم بین‌المللی  ت���ا مدت‌ه���ا چنی���ن تصور می‌ش���د 
كلی از دنیای  دزدی دریای���ی مانند تجارت برده، به‌ط���ور 
كم موارد  معاص���ر رخت بر بست���ه، از بین رفته و ی���ا دست 
كه نیازی به توجه جدی جامعه  كم شده  آن به‌اندازه‌ای 
بین‌الملل���ی ن���دارد. ب���ر خلاف‌این تص���ور، در ط���ول چند 
گذشت���ه، دزدی دریایی در ساح���ل سومالی به یك  س���ال 
گی���ر تبدیل شده و ‌این خ���ود، ناشی  معضل ج���دی و فرا
كمیت و  كش���ور از سال 1991 فاقد حا كه‌این  از آن اس���ت 
قدرت سیاسی لازم بوده است. با توجه به اهمیت بالای 
پدی���ده دزدی دریایی، در مقاله پی���ش رو در پی بررسی و 
تحلیل‌این موضوع هستی���م. در همین راستا محقق بر آن 
کار رفته در آن  که پس از بیان و تعریف مفاهیم به  اس���ت 
کشورها  به مباح���ث و موضوعاتی چون حقوق و تکالیف 
در مقابل دزدی دریایی، فعالیت دزدان دریایی سومالی 
و نگران���ی جامعه بین‌الملل���ی، علل شی���وع پدیده دزدی 
دریای���ی در سومالی، اقدام���ات شورای امنی���ت و جامعه 
كمه و مجازات دزدان  بین‌المللی، پیگیری قضایی و محا
دریایی، پدیده دزدی دریایی و اثرات آن بر‌ایمنی و امنیت 
دریان���وردی و اقدام���ات ملی و بین‌الملل���ی پرداخته و در 
انته���ا نیز راهکار‌ها و پیشنهاد‌های���ی برای جلوگیری از‌این 

معضل جهانی ارایه و نتیجه‌گیری لازم نیز ارایه شود.

كشتی، دزدی دریایی، یكی از اصلی‌ترین  از زمان ساخت نخستین 
عام���ل بر ه���م زدن امنیت دریای���ی در آب‌های جهان ب���وده است. 
گروگان‌گیری  اما ام���روز روش‌های دزدان دریایی به ربودن كشتی و 
خدمه آنها ارتقاء یافته است و البته عوامل زیادی از جمله استفاده 
از فناوری‌های مدرن در کشتی‌ها و در پی آن كاهش تعداد خدمه بر 
كشتی نیز در افزایش تعداد حملات  روی عرشه و بزرگتر شدن‌اندازه 
كه  دزدان دریای���ی تاثیر به‌سزایی داشت���ه است.‌این در حالی است 
گروه‌های جدایی طلب را به تأمین  فقدان مناب���ع مالی، بسیاری از 
مناب���ع مالی مورد نیاز خود برای اقدام���ات سیاسی از طریق ربودن 
گروگان‌گیری خدم���ه شناورها ترغیب  کشتی‌ه���ا، قایق‌های ب���اری و 
ك���رده اس���ت. ع�ل�اوه بر‌این عوام���ل برخ���ی مناطق و خط���وط مرزی 
دریایی نیز زمینه را برای رشد و پیشرفت فعالیت‌های دزدان دریایی 
كه بهترین مثال در‌این مورد منطقه جنوب شرق آسیا  كرده  فراهم 
ب���ا مجمع‌الجزایر فیلیپین و‌اندونزی با ح���دود 20 هزار جزیره است. 
به‌طوری‌كه‌ای���ن تعداد جزی���ره، خطوط مرزی بسی���ار پیچیده‌ای را 
كه‌ای���ن امر خود اصلی‌ترین دلیل  بین‌ای���ن دو كشور به‌وجود آورده 
كه سالان���ه شاهد عبور  كا است  ن���ا امنی‌ه���ای موجود در تنگ���ه مالا
ح���دود 60 هزار فروند كشتی است. دزدی دریایی قدیمی‌ترین جرم 
شناخته‌شده بین‌المللی است، اما امروزه مساله شکل دیگری پیدا 
گست���رش بی‌سابقه‌این جرم در آب‌ه���ای سومالی و خلیج  کرده و با
عدن، جامعه بین‌المللی از‌این موض���وع احساس خطر نموده و به 
مقابل���ه و سرکوب دزدان دریایی برخاست���ه است.‌این عوامل باعث 
ح ش���دن صلاحیت جهانی برای برخ���ورد با‌این مسئله شده و  مطر
که قوای  ح میک‌ند، با‌این مفهوم  موضوع پلیس جهانی را هم مطر

پݠدیده دزدیݡ دریاݣىݭݭݭݭݭݭݔیݡ، 
اثرات آن بر ‌ایمنی و امنیت دریانوردیݡ

و اقدامات ملیݡ و بین‌المللیݡ
سید محمد مرتضی‌پور، 

كارشناسی مدیریت لجستیك بنادر، 

اداره كل بنادر و دریانوردی استان گیلان
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نظام���ی و انتظام���ی همه کشور‌ها ح���ق دستگیری و برخ���ورد با‌این 
موض���وع را داشته باشن���د و دادگاه‌های کشور توقیف کننده کشتی 
کمه  گونه محدوی���ت آن را محا دزدان دریای���ی می‌توانن���د بدون هر 
نماین���د. همچنین می‌توانن���د اقدام مقتضی را در م���ورد کشتی‌ها و 
اموال مربوطه را اتخاذ نمایند. البته امروزه دزدی دریایی گریبان‌گیر 
گردی���ده و مخصوص کشور سومالی نیست،  مناط���ق دیگری از دنیا 
امابه دلیل اهمیت‌این منطقه برای جمهوری اسلامی‌ایران و‌اینکه 
کشتی‌ایرانی از‌ای���ن آب‌ها عبور میک‌ند،  به‌طور متوس���ط روزانه یک 
موض���وع نگ���ارش حاض���ر را بیشتر خلیج ع���دن و آب‌ه���ای سومالی 

تشکیل می‌دهد.

2. دزدی دریایی
کلی دزدی دریایی را از سه جهت می‌توان تعریف نمود: به طور 

1-2. ازدیدگاه عرف
که به وسیل���ه یک کشتی  هرگون���ه عم���ل خشونت‌آمی���ز غیرقانونی 
کشت���ی دیگر به قصد  خصوص���ی )غیردولتی( در دری���ای آزاد علیه 

چپاول صورت می‌گیرد.
کنوانسی���ون مل���ل متح���د در م���ورد حقوق  2-2. از دیدگ���اه 

دریاها 
عرف���ی موج���ود درب���اره  دزدی دریای���ی  در س���ال 1958 حق���وق 
براساس«کنوانسی���ون ژنو در مورد دریاهای آزاد« به حقوق مدون 
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تبدی���ل شد. پس از آن نیز در س���ال 1982«کنوانسیون ملل متحد 
کنوانسیون در  در م���ورد حق���وق دریاه���ا« به تصوی���ب رسید.‌ای���ن 
کننده اجرایی شد. بر  کشور امضا سال 1994 با تصویب شصتمین 
کنوانسیون ژنو،  کنوانسیون مانند م���اده 15  اساس م���اده ‌101این 

گونه تعریف شده است: دزدی دریایی‌این 
١ - هرگونه اقدام خشونت‌آمیز غیرقانونی یا توقیف، یا هرگونه  غارت 
ک���ه در راستای اه���داف خصوصی توسط خدمه ی���ا مسافرین یک 

کشتی خصوصی یا یک هواپیمای خصوصی  هدایت شده باشد.
٢ - علیه یک کشتی خصوصی یا هواپیمای خصوصی و یا علیه اشخاص 

و اموال موجود در‌این کشتی‌ها و هواپیماها در در آب‌های آزاد 
که در  کشتی، هواپیما، اشخاص  یا اموال در محلی  ٣ - علیه یک 

کشوری نباشد. حوزه صلاحیت هیچ 
کشتی یا یک  ٤ - هرگون���ه همک���اری داوطلبان���ه در عملیات ی���ک 
کشتی یا هواپیمای دزدان  هواپیما با علم به‌اینکه آن وسیله یک 

دریایی است.

ک���ه منتهی به تحری���ک و آماده‌سازی ب���رای انجام  ٥ - ه���ر عملی 
اعمال مورد اشاره در بندهای )1- 2( و )2- 2( فوق شود.

کشتی جنگ���ی یا دولتی و یا  حال چنانچ���ه دزدی دریایی توسط 
کرده باشن���د و اختیار  که خدم���ه ان شورش  کشوری  ن���او هوایی 
گیرد، مثل آن  گرفته‌اند، انج���ام  کشت���ی یا ناو هوایی را ب���ه دست 
گرفته  کشتی و یا ن���او خصوصی ص���ورت  ک���ه آن اعم���ال در  اس���ت 
ک���ه عنوان دزدی  اس���ت. ]1[ با‌ای���ن توضیحات مشخص می‌شود 
دریایی در واقع شامل هواپیما ربایی در دریای آزاد نیز می‌شود. 

)بیگدلی، 1384: 353(
]2[ )IMO( 3-2. تعریف از سوی سازمان دریایی بین‌المللی

كه از سوی سازمان دریایی بین‌المللی ارایه شده است:  تعریف���ی 
کشت���ی با ه���دف انج���ام دزدی یا  عم���ل سوار ش���دن ب���ه هرگونه 
کار ب���ردن زور برای  هرگون���ه جرم دیگ���ر، و با هدف ی���ا احتمال به 

پیشبرد‌این عمل .
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3. انواع دزدی‌های دریایی
گرفته کشتی‌های پهلو  1- 3.  دزدی از 

کوچک به  دزدان دریای���ی توس���ط قایق‌ه���ای پارویی یا تن���دروی 
که در بنادر لنگر ‌انداخته یا در حال عبور از آب‌راه‌های  کشتی‌هایی 
کارکنان به  مح���دود و تن���گ هستند نزدیک ش���ده و بدون اط�ل�اع 
کابین‌های زیس���ت آنها وارد می‌شون���د و اشیای قیمتی  انبار‌ه���ا و 
را ب���ه یغم���ا می‌برند و‌این ام���ر در مناطق مختلف���ی از جهان اتفاق 

می‌افتد.
کشتی‌های عبوری 2-3. دزدی از 

کشتی‌های  کوچک به  دزدان دریای���ی توسط قایق‌های تندروی 
عب���وری در مناطق پر تردد و آب‌راه‌های باریک نزدیک و با تهدید 
گروگان  کارکنان  کشت���ی شده و آنها را به هم���راه  و تیران���دازی وارد 
می‌گیرند.‌ای���ن ام���ر عمدت���ا ب���ه‌ منظ���ور باجگی���ری از شرکت‌ه���ای 

کالاها انجام می‌گیرد. کشتیرانی و صاحبان 

4. حق���وق و تکالیف کشور‌های دیگ���ر در مقابل 
دزدی دریایی 

کمک‌رسانی 1-4. همکاری و 
کنوانسیون ملل متحد در مورد حقوق دریاها  ب���ر اساس ماده 100 
کشورها  کنوانسیون ژنو در مورد دریاهای آزاد، »تمامی  و م���اده 14 
بایست���ی تا حد ممکن برای سرکوب و مج���ازات دزدی دریایی در 
کشوری  که در حوزه صلاحی���ت هیچ  دری���ای آزاد ی���ا در هر مکان���ی 
کنند.« بر اساس تعاریف ارایه شده در  نباش���د با یکدیگر همکاری 
کنوانسیون‌های مربوطه و همچنین عرف  مورد دزدی دریایی در 
بین‌الملل���ی، دزدی دریایی جرم بین‌الملل���ی شناخته می‌شود  و 
کشورها نسبت ب���ه دزدان دریایی اجازه  اقدامات قه���ری توسط  

داده شده است.
2-4. حق ضبط و توقیف ]3[

که همه  همچنی���ن ماده 105 عهدنامه حقوق دریاها بیان میک‌ند 
کشتی یا ناو هوای���ی دزد دریایی و اشخاص و  کشوره���ا می‌توانن���د 
کنند. توقیف یا ضبط باید  ام���وال موج���ود در آن را ضبط و توقیف 
ک���ه در خدمت  کشتی‌ه���ای جنگی ی���ا ناو هوای���ی نظامی  توس���ط 

گیرد . کار باشد صورت  دولت بوده و مجاز به‌این 
کمه و تعقیب قانونی ]4[ 3-4. حق محا

ه���م  دریای���ی  دزدان  مج���ازات  و  کم���ه  محا صلاحی���ت  م���ورد  در 
که اقدام به توقیف  کنوانسیون اعلام می‌دارد دادگاه‌های کشوری 
و ضب���ط نموده‌ان���د می‌توانند در مورد مجازات‌ه���ای مربوط و نیز 
که بای���د در مورد مجازات‌ه���ای مربوط و نیز در  در م���ورد تدابیری 
کشت���ی، ناو هوایی و ی���ا اموال با  که بای���د در مورد  م���ورد تدابیری 
گیرد تصمیم‌گیری  توجه به حقوق ثالث بی‌تقصیر و ذیحق انجام 

می‌نماید. ]5[ 

5. فعالی���ت دزدان دریای���ی سومال���ی و نگران���ی 
جامعه بین‌المللی

در تنگه ع���دن، دریای عرب، قلمرو آبی سومال���ی و آب‌های نزدیک 
کن���ون نزدیک صدها حادثه دزدی دریایی  کشور تا  به سواحل‌این 
اتفاق افتاده است. دزدی دریایی در سومالی یک تهدید کشتیرانی 
بین‌المللی می‌باشد که در زمان جنگ داخلی سومالی در دهه ۱۹۹۰ 
کرد و باعث  به‌وجودآمد.‌ای���ن تهدیدات از س���ال ۲۰۰۵ افزایش پیدا 
کمک‌های غذایی  کشتیرانی و ممانع���ت در رسیدن  افزایش هزینه 
شده‌است.‌این کشتی‌ها معمولا با بارهایشان به فروش می‌رسند یا 
گرفته می‌شوند.  ب���ه همراه خدمه در انتظار دریافت ب���اج به اسارت 
از سرقت‌های ب���زرگ دزدان دریایی هم، ربایش نفتکش عربستانی 
که نگران���ی شدید شورای امنیت  حام���ل 2 میلیون بشکه نفت بود 
را ب���ه دنبال داشت. همچنین ربایش کشت���ی اوکراینی حامل تانک 
که در‌این  و درخواس���ت باج 20 میلیون دلاری و م���وارد عدیده دیگر 
بی���ن کشتی‌ایرانی ه���م ربوده شد و 2 میلی���ون دلار درخواست شد. 
قاب���ل توجه است که دزدان دریایی از تجهیزات مدرن و سلاح‌های 
نیم���ه سنگی���ن، سامانه‌ه���ای دف���اع هوای���ی حام���ل خمپاره‌های 
موشک���ی و سیستم تعیین موض���ع و تلفن‌های متصل ب���ه ماهواره 
هم بهره می‌برند. دزدان دریای���ی واقعی امروزی، دارای تسلیحاتی 
کشتی‌ها را سوراخ میک‌ند و  ک���ه بدنه  کت‌های انفجاری  سنگین، را
آخری���ن تجهیزات تکنولوژیکی مانند تجهی���زات مکان‌یابی جهانی 
ل  و تلفن‌ه���ای ماهواره‌ای هستند. برخی از آنها نی���ز در‌ایجاد اختلا
کمک  در فرکانس‌ه���ای رادیویی به منظور جلوگی���ری از درخواست 
ک���ه دزدی دریایی  توسط قربانیانش���ان تخصص دارن���د و دیگر‌این 
سال‌ها وجود داشته و دزدان بیشتر کشتی‌های تجاری را هدف قرار 
گرفته از  طرف کشورهای  می‌داده‌اند. علاوه بر حمایت‌های صورت 
منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای از دزدان دریایی برای ناامن  جلوه دادن 
ک���الا و انرژی بای���د به این  ای���ن منطق���ه حس���اس در نقل و انتق���ال 
کنون فاقد دولت  کرد که کشور سومالی از س���ال 1991 تا نکت���ه اشاره 
کنترل  کش���ور شورشیان  کنار‌این  گوشه و  کارآمد ب���وده و در  مرک���زی 
ج بوده است.  ج و مر گرفته‌اند که نتیجه آن ه���ر اوض���اع را به‌دس���ت 
گست���رش دزدی دریای���ی در سومالی فقدان  پ���س مهم‌ترین عامل 
دول���ت مرکزی و بی‌قانونی است. عامل دوم مربوط به قبیله‌گرایی و 
که هیچ یک از‌این  درگیری‌ای���ن قبایل در سومالی است. به‌ط���وری 
قبای���ل حاضر به اطاع���ت از قبیله دیگر نب���وده و خواستار به دست 
کشمک���ش و درگیری‌های  گرفتن قدرت هستن���د. از‌این رو دائما در 

خونین به سر می‌برند.

هم���ه کشوره���ا می‌توانن���د کشتی ی���ا ناو 
هوای���ی دزد دریای���ی و اشخ���اص و اموال 

موجود در آن را ضبط و توقیف کنند
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رف���ع  انج���ام ش���ده جه���ت  6.‌ای���ران و اقدام���ات 
مخاطرات دریایی

جمه���وری اسلامی‌ایران یك عضو فعال آیمو است، از سال 1958 
كار نمود،‌ای���ران به عضویت آیمو درآمد  كه  آیمو آغاز به  می�ل�ادی 
كاره���ای مختل���ف آیم���و، تدوی���ن بسی���اری  و در بررس���ی دست���ور 
کرده  از اسن���اد آن و برنام���ه همكاری‌‌ه���ای فن���ی آیم���و مشاركت 
کشتی‌ه���ای جمه���وری اسلامی‌ای���ران ب���ه دلی���ل فروش  اس���ت. 
کشور‌های حوزه مدیتران���ه )از طریق خط لوله‌ایی  نف���ت خود به 
ک مصر است( مجب���ور هستند از مسی���ر خلیج عدن و  ک���ه در خ���ا
آب‌ه���ای سومالی حرک���ت نماین���د و به‌طور متوس���ط روزانه یک 
کشتی‌ایرانی از‌ای���ن مسیر عبور میک‌ن���د. دزدان دریایی سومالی 
کشتی‌ه���ا و نفتکش‌های‌ایرانی را بی‌نصی���ب نگذاشته  کن���ون  تا
و بار‌ه���ا اقدام به حمل���ه نموده‌اند. در راستای مب���ارزه با دزدان 
کنون ح���دود 16 ناو  کشتی‌های‌ایران���ی تا دریای���ی و حفاظ���ت از 
گ���روه از نیرو‌های نظامی جمهوری اسلامی‌ای���ران به‌این منطقه 

عزیم���ت نموده‌ان���د.
و  بن���ادر  سازم���ان  ساحل���ی  نقش‌ایستگاه‌ه���ای   .6-1

دریانوردی در‌ایمنی و امنیت
ایستگاه‌های ساحل���ی ارتباطات دریای���ی و MRCC ]8[ سازمان 
بن���ادر و دریانوردی با در اختی���ار داشتن پیشرفته‌ترین تجهیزات 
رادیوی���ی به‌ط���ور شبانه روزی نسب���ت به دریاف���ت و ارسال پیام 
اضطرار به منظور نجات جان دریانوردان و حفظ امنیت دریایی 
در تم���ای آب‌ه���ای تحت پوش���ش سیستم‌ه���ای رادیویی اقدام 
گذشته‌ایستگ���اه ساحلی  می‌نماین���د. ب���ه عنوان مث���ال در س���ال 
بن���در امیرآب���اد در اقدامی به موقع با دریاف���ت پیام حمله دزدان 
كش���ور آفریق���ای  دریای���ی از ی���ك شن���اور سنگاپ���وری در آب‌ه���ای 
جنوبی جان سرنشینان‌این شناور را نجات داد. )شكل 1 مربوط 
 GMDSS ب���ه پرینت پیام اضط���رار دریافت شده توس���ط دستگاه

]9[ در‌ایستگاه رادیویی بندر امیر آباد (
2-6 .عملكرد نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی‌ایران

پاس���داری از مناف���ع جمه���وری اسلام���ی در آب‌ه���ای بین‌المللی 
به‌عن���وان یک���ی از وظایف اصل���ی نیروی دریای���ی ارتش مشخص 
شده اس���ت. اعزام 16 ناوگ���روه رزمی متشک���ل از یگان‌های رزمی 
سطح���ی، زیرسطحی و پروازی و همچنی���ن یگان‌های پشتیبانی 
رزم���ی از مناط���ق عملیات���ی ناوگان جن���وب و ط���ی 205600 مایل 

دریایی و بی���ش از 876 روز حضور مستمر در خلیج عدن، دریای 
کشتیرانی  کردن خطوط  ک���ه باعث‌ایمن  خ و دریای مدیترانه  سر
کشتی‌ه���ای داخل���ی و  تی‌ای���ران و نج���ات  و مسیره���ای مواصلا
خارج���ی از دست دزدان دریایی شده را می‌توان نقطه درخشان 
گذشته  کارنام���ه فعالیت‌های نیروی دریایی ارت���ش در یک سال 
کشت���ی و نفتکش را در خلیج  دانست.‌ای���ران تاک‌نون بیش از هزار 
کشتی‌ها‌ایران���ی و مابقی نیز  ک���ه بیشتر‌این  کرده  ع���دن اسکورت 
کشتی  کشورهای دیگ���ر بودن���د. اسکورت‌این تع���داد  متعل���ق ب���ه 
داخل���ی و خارج���ی توانست���ه اس���ت ق���درت دریای���ی جمه���وری 
که‌این عمل  خ جهانی���ان بکشد به‌ط���وری  اسلامی‌ای���ران را ب���ه ر
کشوره���ای منطق���ه و سازمان‌ه���ای دریای���ی را درپ���ی  تحسی���ن 
داشت���ه است و به سبب مجاهدت‌های دریادلان نیروی دریایی 
کشت���ی تجاری‌ایران���ی و خارجی از  و نج���ات بی���ش از ده‌ها فروند 
حمل���ه دزدان دریای���ی، موفق ب���ه دریافت نشان دف���اع از حقوق 

بشر شده است.

ی از دزدی  7. پیشنه���ادات و راهکاره���ای پیشگیر
دریایی 

کاهش پدیده  ک���م  که در پیشگی���ری یا دست  مهمتری���ن عامل���ی 
ک  دزدی دریایی در سومالی نقش دارد حفظ صلح و ثبات در خا
کار آمدن  که‌این امر محقق نمی‌شود مگر با روی  سومال���ی است، 
دولت���ی مرکزی و قدرتمن���د. م���ورد دوم، همکاری‌های منطقه‌ای 
ک���ه سازم���ان بین‌الملل���ی دریانوردی ه���م بر نقش  اس���ت، چنان 
که عملی���ات ضد دزدی  کی���د دارد، همان‌طور  بسی���ار مه���م آن تا
ک���ا و سنگاپور موفقیت‌آمیز ب���وده و امضای  دریای���ی در تنگه مالا
موافقت‌نام���ه مبارزه با دزدی دریایی و راهزنی دریایی در آسیا را 
کنون  کشور و تحت توجهات آیمو در پی داشته است و ا میان 16 
کار منطقه‌ای را ب���ه منطقه بحران  نی���ز آیمو تعمیم چنین س���از و 
زده سومالی توصیه میک‌ند. با بررسی اسناد بین‌المللی و عملکرد 
دولت‌ه���ا در برخورد با‌این پدیده زش���ت بین‌المللی راه‌حل‌هایی 
ح ذیل پیشنهاد  ب���رای پیشگیری و سرکوب دزدان دریایی به شر

می‌گردد:
١- ضب���ط و مص���ادره ام���وال مسروقه و ع���ودت آنها ب���ه صاحبان 

اصلی آن
کمه و مجازات دزدان دریایی  ٢- تعقیب، دستگیری، محا

٣- تسری���ع در تصوی���ب قوانی���ن جدی���د مب���ارزه ب���ا دزدی 
کمه دزدان  دریای���ی و‌ایجاد دادگاه منطقه‌ایی خاص محا

دریایی
می���ان  بین‌الملل���ی  نهادینهک‌���ردن همکاری‌ه���ای  و  تقوی���ت   -٤

دولت‌ها )اطلاع‌رسانی و اعلام خطر( 
کنوانسیون‌های  گشت‌زنی نهادینه شده در چهارچوب  ٥-‌ایجاد 

بین‌المللی 

ی���ا  ی  در پیشگی���ر ک���ه  عامل���ی  مهمتری���ن 
دس���ت کم کاه���ش پدی���ده دزدی دریایی 
در سومال���ی نقش دارد حفظ صلح و ثبات 
در خاک سومالی است، که‌این امر محقق 
وی ک���ار آم���دن دولتی  نمی‌ش���ود مگر ب���ا ر

ی و قدرتمند مرکز
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کشتی‌های تجاری گارد امنیتی در  ٦- استفاده از 
٧- امح���اء و خشکان���دن بستره���ای دزدی دریای���ی )مانن���د فقر 

زدایی، امحاء دیکتاتوری( 
کشورها در ام���ور داخلی سومالی  ٨- جلوگی���ری از دخال���ت سای���ر 

)مانند اریتره(
٩- تب���ادل اطلاعات مرب���وط به دزدان دریای���ی بین‌اینترپل‌های 

کشور‌های درگیر در موضوع
١٠- تبادل تجربیات نحوه مبارزه با دزدان دریایی میان نیرو‌های 

کشور‌ها درگیر نظامی 

ی 9. نتیجه‌گیر
از دلای����ل اساس����ی وق����وع دزدی دریایی در سواح����ل سومالی 
فروپاش����ی سیستم دولت����ی]9[ و تشکیلات دولت����ی از بین رفته 
آن اس����ت. لذا راه‌حل منطقی برای از بی����ن بردن ریشه دزدی 
کشور  دریای����ی در سومال����ی، بازگش����ت آرام����ش و ثبات به‌ای����ن 
است. ش����ورای امنی����ت سازمان مل����ل بایستی توج����ه ویژه‌ای 
که سال‌ها است  کشور داشته باش����د  به وضعی����ت بحرانی‌این 
به‌نح����وی صل����ح و امنی����ت بین‌الملل����ی را ب����ه خط����ر ‌انداخت����ه 
کمیت دولت بر مناط����ق مختلف سومالی از  است. اعم����ال حا
اهمیت بسیار بالایی برخوردار است. در مراحل بعدی جامعه 
بین‌المل����ل و در راس آن سازمان ملل متحد بایستی به دنبال 
کشور باشد، مشکل  اصلاح وضعیت اقتصادی و اجتماعی‌این 
کشور است ن����ه در آب‌های آن.  ک‌ای����ن  اصل����ی سومالی در خا
که بیمار  سومالی یک عضو جامع����ه بین‌المللی است، عضوی 
کشور نمود  ئم‌ای����ن بیماری در آب‌های نزدیک‌این  است و علا
می‌یابند. پس در حل بحران دزدی دریایی نباید فقط به دفع 
ئم بیم����اری پرداخت بلک����ه باید با همک����اری دیگر اعضای  علا
جامع����ه بین‌المللی و در راس آن‌ها سازمان ملل متحد به‌طور 
ریش����ه‌ای با قضیه برخورد نم����ود و با حل مشلاکت داخلی‌این 
کش����ور، خط����ر دزدی دریای����ی را ه����م از بین برد. از س����وی دیگر 
اص����ول  براس����اس  كم����ه دزدان  ب����رای محا تشوی����ق دولت‌ه����ا 
کاهش  حمای����ت دیپلماتی����ک از اتباع خود عاملی دیگ����ر برای 

دزدی دریای����ی می‌باش����د. با‌این اوص����اف، تا بهب����ود وضعیت 
گرفتن‌این  کشور سومال����ی  و با در نظ����ر  سیاس����ی و اقتص����ادی 
کننده  کمه  کشور محا کنیا به عنوان تنه����ا  کشور  که  موض����وع، 
کم����ه و مجازات دزدان سر باز زده  دزدان دریای����ی اخیرا از محا
کیفری مخصوص  است، باید ب����ه فکر‌ایجاد دادگاه منطقه‌ایی 

دزدان دریایی باشیم.

پی‌نوشت‌ها :
]1[ - ماده 16عهدنامه دریای آزاد و ماده 102 عهدنامه حقوق دریا‌ها

International Maritime Organization - ]2[ 
restraint - ]3[

judicially - ]4[
]5[ - ماده 19عهدنامه دریای آزاد و ماده 105 عهدنامه حقوق دریا‌ها

maritime rescue coordination centre - ]6[
Global Maritime Distress and Safety System - ]7[

Fail state - ]8[

مراجع
١ - چرچی���ل وآل���ن لو، رابی���ن. )1387(. حقوق بین‌الملل دریاه���ا. ترجمه بهمن 

گنج دانش. چاپ پنجم آقایی ،انتشارات 
2 - راب���رت بلد س���و ،راب���رت .)1375(. فرهنگ حقوق بین‌المل���ل. ترجمه بهمن 

گنج دانش. چاپ اول آقایی. انتشارات 
3 - ضیایی بیگدلی، محمد رض���ا.) 1384(.حقوق بین‌الملل عمومی.انتشارات 

گنج دانش.چاپ بیست و دوم
4 - مت���ن سخنران���ی دکتر جمشی���د ممتاز)است���اد دانشگاه ته���ران( در همایش 
حق���وق بین‌المل���ل و دزدی دریای���ی،  درمورخ���ه شنب���ه 1388/10/12 در ت���الار 

عدالت دانشکده حقوق دانشگاه شهید بهشتی
5 - مت���ن سخنرانی دکتر ابراهیم بیگ زاده)است���اد دانشگاه شهید بهشتی( در 
همایش حق���وق بین‌الملل و دزدی دریایی،  درمورخ���ه شنبه 1388/10/12 در 

تالار عدالت دانشکده حقوق دانشگاه شهید بهشتی
کش  ٦ - مت���ن سخنران���ی مهن���دس محمد س���وری )مدی���ر عامل شرک���ت نفت 
ملی‌ای���ران(در همای���ش حق���وق بین‌المل���ل و دزدی دریای���ی،  درمورخ���ه شنبه 
1388/10/12 در ت���الار عدال���ت دانشک���ده حق���وق دانشگاه شهی���د بهشتی ٧ - 
کارشناس حقوقی سازم���ان بنادر و  مت���ن سخنران���ی دکتر عب���اس توازن���ی زاده ) 
دریان���وردی( در همای���ش حقوق بین‌المل���ل و دزدی دریای���ی، در مورخه شنبه 

1388/10/12 در تالار عدالت دانشکده حقوق دانشگاه شهید بهشتی

)شكل - 1 مربوط به پرینت پیام اضطرار 
 ]9[ GMDSS دریافت شده توسط دستگاه

در‌ایستگاه رادیویی بندر امیر آباد (
 to print 1 - Figure(

 messages received by
 ]9[ emergency GMDSS

 Amir Abad Port radio
)station
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مقدمه
اصط�ل�اح توسعه امروزه مترادف با نوسازی، رشد، صنعتی شدن و 
کار می‏رف���ت و توسعه پایا  ب���رای تعبی���رات و اصطلاحات مشابه به 
ی���ا پایدار در باره محیط و توسع���ه بهک‌ار رفت.  توسعه پایدار فرآیند 
تغیی���ری است در استف���اده از مناب���ع، هدای���ت سرمایه‌گذاری‌ها، 
که با نیازهای  گیری توسعه فناوری و تغییری نهادی است  سمت 
کید  حال و آینده سازگار باشد. توسعه پایدار که از دهه۱۹۹۰بر آن تا
ش���د جنب���ه‌ای از توسع���ه انسان���ی و در ارتباط با محی���ط زیست و 
نسل‌های آینده است. هدف توسعه انسانی پرورش قابلیت‌های 
انسان���ی محسوب می‌ش���ود. توسعه پای���دار به عنوان ی���ک فرآیند 
ک���ه لازم���ه بهبود و پیشرفت اس���ت، اساس بهب���ود وضعیت و رفع 
کاستی‌ها اجتماعی، فرهنگی جوام���ع پیشرفته‌است و باید موتور 
محرک���ه پیشرف���ت متع���ادل، متناس���ب و هماهن���گ اقتص���ادی، 
کشورهای در حال  اجتماع���ی و فرهنگی تمامی جوامع و به‌وی���ژه 
توسع���ه باشد. توسع���ه پایدار سع���ی دارد به پنج نی���از اساسی زیر 
گوی���د: تلفی���ق حفاظ���ت و توسعه، تامی���ن نیازه���ای اولیه  پاس���خ 
زیست���ی انسان، دست‌یابی به عدال���ت اجتماعی، تنوع فرهنگی و 
کولوژیکی می‌باشد. در‌این مقاله به منابع انسانی  حف���ظ یگانگی ا
دریان���وردی پرداخت���ه می‌ش���ود و اهمی���ت آنها  در توسع���ه پایدار 

صنعت دریانوردی بررسی می‌شود.

1( سامانه‌های صنعت دریانوردی
صنع���ت حم���ل و نق���ل دریان���وردی در چشم‌ان���داز توسع���ه پایدار 
كالای در  جایگ���اه بسی���ار مه���م دارد.‌این صنعت ب���ا  جابه‌جای���ی 
مقیاس بسیار بزرگ سهم پراهمیت در اقتصاد جهانی‌ایفا می‌كند. 
ك�ل�ان، در زیرساخت‌های  ‌ای���ن صنعت، ب���ه عنوان ی���ك موض���وع 
توسع���ه، یكی از عوامل مهم تجارت جهان���ی را تشكیل می‌دهد و 

در پیوند با سه موضوع اصلی زیر به فعالیت می‌پردازد :
الف( آموزش و تربیت منابع انسانی

كاربرد جذب، بهسازی، نگهداری و 

كاربردی و تعلیمات دریایی حرفه‌ای،  – آموزش 
دانشگاه‌ها و  آموزشی  – موسسات 
نگهداری كشتیرانی  – شركت‌های 

ب( سازمان‌های هدایتی اجرایی
حمل‌و‌نقلی و نمایندگی‌ها. و  كشتی‌رانی  – سازمان‌های 

موسسات رده‌بندی و  اجرایی  – سازمان‌های 
بیمه و  – بانك 

و لجستیكی بندری  – كارگزاران 
حقوقی – موسسات 

)ملی و  فراملی( استاندارد  و  – كنوانسیون‌ها 
و‌ایمنی امنیت  زیست،  – محیط 

كمیت���ی و نهاده‌ه���ای بن���دری دریایی )ملی  – سازمان‌ه���ای حا
فراملی(

ج ( صنایع دریایی
فراساحل صنایع  و  – كشتی‌سازی 

)... و  )تجهیزات  یدكی  و  تكمیلی  – صنایع 
صنعتی فنی – آموزش 

دانشگاه‌ها و  آموزشی  – موسسات 
– سرمایه‌گذاران و مالكان

– تولید‌كنندگان و بهره‌برداران )سفارش‌دهندگان( و صنعت‌گران
گانه فوق در موضوع ‌ایمنی، امنیت  هر یك از محورهای اصلی سه 
و محی���ط زیست دریایی نقش دارند. از ‌این رو برای توسعه پایدار 
در صنع���ت حمل و نقل دریایی به س���ه محور اشاره شده بایستی 

توجه شود. 
 سامانه‌ه���ای صنع���ت دریان���وردی و حم���ل و نق���ل دریای���ی در 
ارتب���اط تنگاتنگ با یكدیگر هستن���د از‌این رو می‌توانند بسترهای 
مناس���ب و اثربخشی را با ه���م افزایی، برای ارتقا جایگاه جمهوری 
اسلامی‌ایران در میان كشورهای جهان‌ایجاد و از‌این طریق نقش 

كنند.  آفرینی 

نقش منابع انسانیݡ دریانورد 
در توسݡـــعه دریا، محور پایدار

 علی مرادی 

دانشجوی دكتری مدیریت منابع انسانی

سازمان بنادر و دریانوردی
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2( منابع انسانی دریانورد نیازها و كمبودها
س���ه محور اصلی سامانه صنعت حمل و نق���ل و دریایی در منابع 
كلیدی  گره می‌خورند. در واقع منابع انسانی نقش  انسانی به هم 
در فرآیند اجرایی شدن حمل و نقل دریایی دارد. در حوزه حمل 
كشتیرانی و خدم���ات وابسته، موضوع  و نق���ل و تجارت دریای���ی، 
ج���ذب و نگه���داری دریان���ورد، ی���ك بحث ج���دی اس���ت. مقایسه 
كننده ‌این جدیت  آم���ار بین س���ال 2000 و 2005 میلادی منعك���س 
كاهش یا افزای���ش در ‌این فضای  خ  ب���ر اساس تحلیل پیرام���ون نر
حرفه‌ای اس���ت. تا سال 2008 میلادی تع���داد 404 هزار افسر و 82 
ه���زار و 300 مل���وان در اختیار جامعه بین‌الملل���ی دریانوردی بوده 
كه‌ای���ن تعداد در سال 2010 میلادی ب���ه ترتیب به 466 هزار  است 
افسر و 721 هزار ملوان رسیده است. تحلیل آماری نشان می‌دهد 
كاهش در رست���ه ملوانی و 15 درصد  ك���ه جریان تغییر ب���ا 12 درصد 

افزایش در رسته افسری مواجه بوده‌ایم.
گرچه در صورت  ك���ه ا افزای���ش رسته افس���ری، شامل دلایلی است 
ظاه���ر پاسخ‌گوی سهمی از تقاضاست ام���ا در عمق، منجر به نوع 

كاری شده است. گره‌های  خاص و ویژه‌ای از 
ورود 70 ه���زار افسر شرقی با آموزش بسیار ابتدایی و فاقد مهارت 
كه در فاصله سال 2000 میلادی تا 30 جولای 2002 از طریق  كاف���ی 
كشورهای تركیه،‌اندونزی و فیلیپین ب���ه ناوگان پیوسته‌اند، عملًا 
كان نیازه���ای بنیادین را به ویژه در  كما موج���ب رفع نیاز نشده و 
رده‌ه���ای بالا )افسری ارشد و فرماندهی( بر جای نهاده است. به 
خ را افزایش داده است  گرچه‌این تعداد افسران ورودی نر عبارتی ا
كم���ی از آنان، تغییری در سطح و  ام���ا به لحاظ فعال بودن درصد 

خ نیاز نداده‌اند. نر
كلی شامل نمایه‌های زیر بوده  مطابق آمارهای جهانی، وضعیت 

كننده شرایط عرضه با توجه به میزان تقاضاست. كه منعكس 

ی به تفكیك سال آمار جهانی شناورهای تجار

199520102015سال

53579 فروند 50979 فروند48505 فروندشناور )تجاری(

آمار عرضه و تقاضای جهانی در سال 2008

اختلافتقاضاعرضه

16000-404000420000افسر

22400 +823000599000ملوان

آمار عرضه و تقاضای جهانی دریانورد در سال 2010

درصداختلافتقاضاعرضه

2/1 -10000 -466000476000افسر

18/8 +135000 +721000586000ملوان
كه ضم���ن افزای���ش در بخش  بنابرای���ن قاب���ل نتیجه‌گی���ری است 
ك���ان نیازها تا سق���ف 2/1- درصد )س���ال 2010( باقی  كما افس���ری 
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بوده و در بخش ملوانی با 18/8 + مازاد مواجه بوده‌ایم.
با توج���ه به آمارهای فوق )برای سال‌ه���ای 2008 و 2010 میلادی( 
كمبود منابع انسانی دریانورد در بخش افسری برای  میزان برآورد 
سال 2015 برابر با 27000 نفر )به میزان 5/9- درصد( و ملوان مازاد 

بر نیاز نیز 167000 نفر )به میزان 21/6 + درصد( خواهد بود.
از س���وی دیگر، میزان تقریبی رشد ناوگان تجاری جهان به میزان 
كید  ك���ه عم�ل�اً دو نكته را قاب���ل تا 1% در س���ال ب���رآورد ش���ده است 
خ افزای���ش در بخش  می‌س���ازد. نكت���ه اول آن‌ك���ه، ب���ا توجه به ن���ر
كه فاصله ‌این  كان جاری است. هرچند  كما كمبود  افسری رون���د 
كمب���ود سیر نزول���ی را در مقایسه بی���ن 2005 و 2010 ب���ا 2010 و 2015 

نشان می‌دهد.
ی(  برآورد كمبود منابع انسانی )رده افسر

با ضریب افزایش ناوگان به میزان %1

اختلافتقاضاعرضه

5/9 - %4/5 -%2/1 - %كمبود افسر
نكته دوم آن‌كه، رشد ناوگان به لحاظ ارتقای تكنولوژی ساخت و 
كلاس‌های جدیدی از شناورها برای  تولید شناور، هم‌چنین ورود 
كانتینر،  گ���از، مواد شیمیایی، نفتی، پتروشیمیایی، روغن و  حمل 
كه همین زمینه نیاز  خ رشد را از 1% به 1/5 درصد رسانده  عم�ل�اً نر

را به ق���در قابل توجهی، به ویژه در خصوص نوع آموزش‌ها، تغییر 
می‌دهد. جدول شماره ‌5این وضعیت را بیان می‌كند.

ی( ب���ا ضریب افزایش  ب���رآورد میزان كمب���ود منابع انسان���ی )رده افسر
ناوگان به میزان 1/5% در سال

200520102015

10/3 - %6/6 -%2/1 - %كمبود افسر
 از سوی دیگر، جذابیت بازار حمل و نقل دریایی، به وجهی غالب 
كید  اهمیت فوق‌العاده توجه به‌این بخش را به وجه مستمر در تا
خ���ود دارد. بر اس���اس آمـارهای سال 2006 مـی�ل�ادی حمل و نقل 
كالاهای تجارت خارجی اروپا  دریایی جابه‌جایی 93 درصد حجم 
گزارش شماره اول سمپوزیوم 2001 میلادی،  را برعهده دارد و بنابر 
حمل و نقل دریای���ی و صنایع وابسته به آن، از جمله قطب‌های 
اصل���ی سرمایه‌گذاری ب���رای برنامه‌ریزی در بخ���ش حمل و نقل را 

تشكیل می‌دهد.
هم‌جه���ت ب���ا زوای���ای رو‌به‌رشد ف���وق، در برنام���ه اتحادی���ه اروپا، 
ك���ار )ILO ( و سازمان تجارت  دیدگ���اه رسم���ی سازمان بین‌المللی 
كه تمامی‌ایده‌های  جهان���ی ) WTO( یك باور مشترك وج���ود دارد 
م���ورد انتظار، همه حول ارزش‌ منابع انسانی به عنوان یك داشته 
ح اس���ت و می‌باید عناص���ر حمایت���ی زیر در  اصل���ی و طلای���ی مط���ر
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گرفته شوند . كار  خصوص آن به 
جذب مطلوب��
آموزش��
نیازسنجی��
نگهداری��

كار )ILO ( ب���رای سال 2006 –  براس���اس آمار سازم���ان بین‌المللی 
2005 می�ل�ادی، 1/47 میلی���ون نفر در بخش دریان���وردی و صنایع 
كار بوده‌اند. ارزش افزوده در‌این بخش )2006  دریایی مشغول به 

میلادی( بالغ بر 86 میلیارد یورو بوده است. 
 برای جذب منابع انسانی در سازمان‌ها، تعریف رایجی وجود دارد 
ك���ه آن را، فرآین���د جستج���و، شناسایی و جلب اف���راد )متقاضیان( 
شایست���ه دانسته‌اند. فرآین���د مزبور، با جستجو ب���رای جذب افراد 
كار و یا انعقاد قراردادهای  جدید آغاز و با دریافت درخواست‌های 

شغلی بین سازمان و فرد، خاتمه می‌یابد.
كلی‌این اقدام، برای پاره‌ای از مشاغل، مراحل جستجو  در فرآیند 
و شناسای���ی، بسیار پیچیده و سخت می‌نمای���د و لذا، مسوولیت 
كه به‌ط���ور عمده  قسمت‌ه���ای مرب���وط به ج���ذب مناب���ع انسانی 

كارگزینی‌هاست حایز اهمیت است. متوجه 

وش‌های جذب منابع انسانی دریانورد 3( ر
كارگزینی‌ها، جذب افراد »واجد شرای���ط« است و از آن‌جا  وظیف���ه 
ك���ه تكنی���ك مشخصی ب���رای ج���ذب )به ص���ورت عموم���ی( وجود 
ب���ه موقعیت‌ه���ای  ن���دارد، روش‌های‌ای���ن متخصصی���ن، بست���ه 
گرچ���ه شغل، شرایط  شغل���ی، بسیار متفاوت اس���ت. با‌این حال، ا
اح���راز پُست و مشخصات شغل���ی، هم‌چنین پ���اره‌ای از الزام‌های 
كادمی���ك( و یا تجربی  حرف���ه‌ای و مستن���دات و مدارك تحصیلی )آ
زبان���ی،  از قابلیت‌ه���ای خ���اص )مهارت‌ه���ای  ی���ا برخ���ورداری  و 
كارگزین‌ه���ا، به ویژه  كلام���ی، توانای���ی بدن���ی( از ابزاره���ای اساسی 
در سازمان‌ه���ای ب���زرگ می‌باشد، اما، به لح���اظ وجود ده‌ها نكته 
خ���اص در قبول و جذب افراد )توانایی شخصیتی، ظرفیت فردی 
كی، مهارت���ی، اجتماعی،  متناس���ب با شغ���ل، قابلیت هوش���ی ادرا
هیجانی كشش انطباق بر محیط و ......( و هم‌چنین وجود صدها 
كه جذب منابع انسانی ب���رای آن‌ها صورت می‌پذیرد،  ن���وع شغل 
كاملی را به ‌این منظور در اختیار  ح عمل  نمی‌توان به درستی، شر

كارگزین‌ها قرار داد.
كلی���ت فرآیند ج���ذب، دارای چند‌ایستگ���اه بسیار مه���م و حیاتی 

است.‌این‌ایستگاه‌ها شامل موارد زیر هستند:
اطلاعات مربوط به تحلیل شغل.��
كارشناس���ی و تجرب���ی در رابطه با تحلی���ل شغل برای �� نظ���رات 

جذب افراد سازگار با شغل.
نیازهای شغل مورد نظر و انتظار از فرد متقاضی شغل.��

تحلیل رابطه سالم بین فرد متقاضی شغل و شغل.��
ل���ی در فرآیند جذب،  ب���ا توجه به نكات ف���وق، وجود هر نوع اختلا
كارآی���ی منابع انسانی بعد  می‌توان���د منجر به‌ایجاد یك چالش در 
از پیوستن ب���ه سازمان شود و به‌این ترتی���ب، وجود ارتباط سالم 
بی���ن ف���رد و شغل، بهره‌وری، حض���ور پیوسته و تكامل���ی و رضایت‌ 
متقاب���ل بین ف���رد از سازمان و سازمان از ف���رد را تحت‌تاثیر شرایط 

منفی و‌ایستایی قرار دهد.

4( موانع و چالش‌های جذب 
كه  موان���ع و چالش‌های جذب، تحت‌تاثیر همان عواملی هستند 
در بح���ث ساختار سازمان‌ها، با آن‌ه���ا آشنا شدیم. عوامل بیرونی 
و عوامل داخلی، مهم‌ترین آن‌ها را تشكیل می‌دهند. اهمیت هر 
كامل وابسته به موقعیت‌های  یك از‌این دو دسته عوامل، به‌طور 
مختل���ف، متفاوت است اما در هر ح���ال، در بسیاری از روش‌های 

متداول در جذب منابع انسانی، وجود دارند.
ك���ار و حرفه )در بخش  علاوه ب���ر دو عامل فوق می‌باید به ماهیت 
ك���ه مشخ���ص می‌كند، به  قب���ل نسب���ت ب���ه آن توضی���ح داد شد(، 
ك���رد. مشاغلی  چ���ه نوعی از )تی���پ( افراد نیازمن���د است نیز اشاره 
ك���ه به نوع خ���اص و ویژه‌ای از صف���ات شخصیتی و  وج���ود دارند 
ف���ردی )تیپ( احتیاج دارند، ل���ذا، می‌توانند در مسیر بهره‌برداری 
از مناب���ع انسان���ی، چنانچه، ب���ر اساس نیاز شغل���ی انتخاب نشده 

كنند. باشند،‌ایجاد مشكل 
برخی از‌این عوامل به شرح زیر هستند:

كامل از نیازهای شغلی و قابلیت‌های مهارتی، �� عدم شناخت 
روحی و روانی منابع انسانی.

فقدان برنامه مشخص برای جذب منابع انسانی.��
كار و جاری سازی �� در نظ���ر نگرفتن شرایط محیط���ی و محاطی 

آن به فرآیند جذب منابع انسانی.
كار و حرفه.�� توجه نداشتن به انگیزه‌های شغلی متناسب با 
خلا برنامه منطبق با نیاز شغلی برای شناسایی افراد متناسب.��
موض���وع هزینه‌ه���ا ب���رای شناسای���ی و ج���ذب مناب���ع انسانی ��

ك���ه چه‌ان���دازه آمادگی ص���رف هزینه ب���رای جذب  )از ‌ای���ن حی���ث 
شناسایی وجود دارد(. 

موض���وع آم���وزش )قبل، حی���ن و بعد از جذب ط���ول خدمت( ��
كاركنان.

 عوام���ل ف���وق، از جمل���ه مهم‌ترین‌ه���ا هستن���د ضم���ن آن‌ك���ه ب���ه
كلی سازمان بـرای  1( برنامه‌ه���ای منابع انسانی2( سیاست‌ه���ای 
مناب���ع انـسان���ی، 3( حـق���وق و دستم���زد، 4(خط‌مش���ی استخدام 
بین‌الملل���ی )استف���اده از خـارجی���ان(  5( برنامه‌ه���ای حمایت���ی از 
مشاغ���ل خاص و وی���ژه )از آن جمل���ه حرفه دریان���وردی(، می‌باید 

كرد. اشاره 
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5( فرآیندهای سامانه‌ای جذب منابع انسانی دریانورد
نمودارهای زیر  فرآیندهای جذب منابع انسانی دریانورد می‌باشد كه از ابتدای تا انتهای بكارگیری نیروی كاری دریانورد، را نشان می‌دهد:
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ی  6( نتیجه‌گیر
با توجه به توضیحات بالا می‌توان‌این‌گونه نتیجه‌گیری كرد كه یكی از 
از الزامات توسعه پایدار در صنعت حمل و نقل دریایی، تربیت منابع 
كارآم���د می‌باشد. منابع انسانی در هم���ه حوزه‌های صنعت  انسانی 
حم���ل و نق���ل دریایی حضور دارند از  ای���ن رو توجه به نكات زیر حائز 

اهمیت می‌باشد:
كه مطابق ب���ا نیاز‌ای���ن حرفه و شرای���ط و جوّ �� »آم���وزش«، آنگون���ه 

سازمانی آن، معمول و جاری گردد.
كافی منابع �� كه مطاب���ق با تقاضای ب���ازار، عرض���ه  »نیازسنج���ی«، 

انسانی، انجام شود.
»نگه���داری«، با‌این هدف كه منابع انسانی پرورش‌یافته را، برای ��

مدتی معین كه كارآیی آن تضمین گردد، در حوزه حرفه‌ای شغلی خود 
در اختیار داشته باشد.

اص���ل ناظر  بر ‌این چهار رویك���رد هدفی، آن است تا، فضای حرفه و 
شغل دریانوردی، صنعت كشتی‌رانی و حمل‌و نقل دریایی، از چرخه 
تامین )ج���ذب( و نگهداری مطمئن باشن���د. هم‌چنین،‌اطمینان 
داشته باشند كه آموزش مناسب و متناسب با حرفه دریانوردی در 
جری���ان است و سرمایه‌گذاری انجام ش���ده در ‌این بخش، برون‌داد 

چند بخشی )چند برابری( و فزاینده و افزایشی دارد.
كه، چند شاخص،  بر اس���اس توصیف‌های فوق، مشخص می‌ش���ود 

مساله اصلی موضوع صنعت دریانوردی را می‌سازند.
ك���ار و مطالبات حرف���ه‌ای صنعت �� نیازسنج���ی )ب���ازار، شرای���ط 

كشتی‌رانی(. دریانوردی و 
آموزش )ارایه آموزش‌ها متناسب با نیاز حرفه(.��
جذب‌ و نگه���داری )جذب افراد مناس���ب، مستعد و علاقمند به ��

حرفه دریانوردی و صنعت كشتی‌رانی و نگهداری آنان در‌این فضای 
حرفه‌ای شغلی(.

ملاحظه می‌شود كه سه محور فوق، برای تمامی كشورهای برخوردار 
از قابلیت‌های دریایی، دریانوردی و كشتی‌رانی و حمل و نقل دریایی، 

حایز اهمیت )گاه به عنوان اصلی‌ترین سطح اهمیت( هستند.

منابع:
كز آموزش دریایی، پیام دریا، شماره 153، آبان 85 سعدی، حمیدی، 1385، دغدغه مرا
ل رسول اف،‌  ك���ار و رضایت شغلی، ترجم���ه جلا گلدت���رپ و دیگران، 1968، تنش 

نشر جهاد دانشگاهی
كانون  ودادی، حمی���د، 1386، وافری، محمد، بررسی سختی حرفه دریانوردی، 

دریانوردان خبره، به سفارش سازمان بنادر و دریانوردی.
هی‌گینز، بنیامی���ن، ‌1351،‌ توسعه اقتصادی، ترجمه سی���روس ابراهیم زاده، نشر 

كانون، تحقیقات پازند، جلد اول
Water born technology platform, prepared by mirror groups of the Rand D 
Strategic planning, 2010
Introducing seafarers International Research Center Symposium 2001 , 
2003 , 2005 cardiff university
Minghua Zhao  women seafarers onboard cruise ships Cardiff university
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پایانه‌ه���ای نفتی از مهمترین سازه‌های ساحلی می‌باشند 
ک���ه مرک���ز اصل���ی دریاف���ت و توزی���ع فرآورده‌ه���ای نفتی و 
کارک���رد خ���اص ‌ای���ن  پتروشیم���ی محس���وب می‌شون���د. 
اسکله‌ه���ا موج���ب وج���ود ریسک زی���اد در ب���روز آلودگی 
نفت���ی و در نتیجه‌ایج���اد مخاط���رات زیست‌محیطی شده 
کوسیستم‌ه���ای  ا در  اسکله‌ه���ا  جای‌گیری‌ای���ن  اس���ت. 
ساحل���ی و دریای���ی و پایداری زی���اد ترکیب���ات نفتی در‌این 
محیط‌ها، از دیگر دلایل وجود معضلات زیست‌محیطی 
در‌ای���ن مجاورت سازه‌هاست. بنابرای���ن بررسی، شناخت 
و تعیی���ن عوامل آلوده‌ساز و مخاط���ره آمیز در اسکله‌های 
گ���ام حفاظت زیست‌محیطی آنها و سنگ  نفتی نخستین 
بنای مطالعات زیست‌محیط���ی بعدی برای‌این اسکله‌ها 
گردید تا با بررسی  قلم���داد می‌شود. در‌این مطالعه تلاش 
مشک�ل�ات زیست‌محیط���ی بن���ادر و اسکله‌ه���ا و تشری���ح 
قوانین و استانداردهای موجود، معضلات زیست‌محیطی 

گیرد.  اسکله‌های نفتی مورد تحلیل قرار 

مسائل زیست‌محیطی در اسکله‌های نفتی
 استخراج محصولات پتروشیمی، آلودگی مناطق ساحلی و تخلیه 
ان���واع مواد زائد هم���واره از عمده‌ترین مسائ���ل زیست‌محیطی در 
مناطق ساحلی بوده است. از سوی دیگر ساخت و ساز بی‌ضابطه 
کاربری اراضی بنادر منطقه خلیج  و یا غیرقانونی، تغییر غیر اصولی 

فارس بیش از پیش بر‌ این مسئله دامن زده است. 
مسئل���ه حائز اهمیت در م���ورد ‌این‌گونه پایانه‌ها ب���روز آلودگی‌ها و 
ح���وادث احتمال���ی در محل اسکله‌ه���ا و انتقال‌ای���ن محصولات، 
که در  و ع���دم رعای���ت استاندارده���ای زیست‌محیط���ی می‌باش���د 
نهای���ت موجب بروز مخاط���رات متعدد در محی���ط خشکی و دریا 
کوسیستم‌ه���ای ساحل���ی می‌شود.‌این اسکله‌ه���ا به دلیل نوع  و ا
محص���ولات خ���ود از دیگ���ر ان���واع پایانه‌ه���ا تمی���ز داده می‌شوند. 
کولوژیک بسیار  مناطق ساحلی محل تماس و تداخل دو شرایط ا
کوسیستم  ک���ه به‌ایجاد ا متف���اوت و پیچی���ده آبی و خشکی است 
بینابین���ی و آسیبپذیر ساحل می‌انجام���د. شرایط زیست‌محیطی 
ک���م بر نواحی مذک���ور بالطبع از ه���ر دو محی���ط طبیعی پیروی  حا
می‌نمای���د. همچنین ب���ه دلیل ساخت���ار زیستگاهی متن���وع،‌ این 
گیاهی و جانوری متنوعی  گونه‌های  کوتونی همواره مأمن  ناحیه ا
بوده و از میزان تولید بالا برخوردار است. به همین دلیل سواحل 
کانون  در ط���ول زم���ان به بستر رش���د و توسع���ه جوامع انسان���ی و 
صنایع تجاری پربازده تبدیل ش���ده است. اما نکته حائز اهمیت 
در م���ورد پایانه‌های اختصاصی فرآورده‌ه���ای نفتی، پتروشیمی و 
دیگ���ر منابع ان���رژی، چالش‌ها و معضلات مشاه���ده شده با توجه 
ب���ه نوع و ریسک‌پذیری محصولات اعلام شده است، دیگر عوامل 
مه���م شامل نقل و انتق���ال تانکرها و نفتکش‌ه���ا، ترافیک بیش از 
حد و توقف زیاد آنها در اسکله و یا عدم امکان پهلوگیری و تخلیه 

معضلات زیست‌محیطیݡ 
اســــــــــــــکــله‌هایݡ نفتیݡ

منصوره حسن زاده )کارشناس ارشد محیط زیست، دانشگاه تهران(

افشین دانه‌کار )دانشیار گروه محیط زیست، دانشکده منابع طبیعی، دانشگاه تهران(

عمران مرادپور طیبی )کارشناس مسئول اداره‌ایمنی و حفاظت دریا

اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر(
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که درکنار عدم تناسب ساختار فیزیکی  برخی از‌این شناورها است 
ی���ا جانمای���ی پهلوگیرها و لنگرگاه‌ه���ا نسبت به ساح���ل و اسکله، 
کفای���ت تع���داد آنها، ع���دم تناسب عم���ق جایگ���اه اسکله و  ع���دم 
کدورت در  که مکررا انجام می‌شود، موجب افزایش  لایروبی‌هایی 
محل لایروب���ی و آزاد شدن فلزات سنگین ته‌نشین شده در بستر 
می‌ش���ود. از سوی دیگر نشت مواد نفت���ی و غیرنفتی از نفتکش‌ها 
گهانی و  کانتینره���ا، تخلیه آب توازن، تعمیر شناورها، حوادث نا و 
م���واردی از‌این دست، به دلیل غیرقابل تجزیه بودن یا ماندگاری 
بالا عوام���ل آلاینده، موجب به خطر افت���ادن مجموعه جانوری و 
کاهش تنوع زیستی،  گیاهی و در پی آن افزایش مرگ و میر آبزیان، 
از بی���ن رفتن خ���واص فیزیکی و شیمیای���ی آب و در نهایت آسیب 
به زنجیره غذایی‎‏ و بروز پیامدهای زیست‌محیطی خواهد شد. از 
دیگ���ر مسائل و مشلاکت محیط زیستی پایانه‌های نفتی می‌توان 
به عدم تناسب شیب، عمق و جنس بستر، آسیب‌پذیری ساختار 
ساح���ل و یا بروز آلودگی‌ه���ای احتمالی در صورت ب���روز حوادث و 
که می‌تواند آث���ار و پیامدهای متعددی  نش���ت نفتی اشاره نم���ود 
به دنبال داشته باشد. در برخی موارد ممکن است بنادر نامبرده 
در مج���اورت مناط���ق زیست‌محیط���ی حساس ساحل���ی، مناطق 
حفاظت شده، زیستگاه‌های مرجان���ی، بسترهای علف دریایی و 
مح���ل تخم‌ریزی و تغذیه انواع آبزی���ان با ارزش و پرندگان دریایی 

و  اسکل���ه  جایگ���اه  عم���ق  تناس���ب  ع���دم 
را انج���ام می‌شود،  وبی‌های���ی که مکر لایر
وبی  موج���ب افزایش ک���دورت در محل لایر
و آزاد شدن فلزات سنگین ته‌نشین شده 

در بستر می‌شود
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گی���رد، لذا اث���رات و پیامده���ای ناشی از جانمای���ی نامناسب‌  قرار 
کننده‌ترخواهد بود. به جز  این سازه‌ه���ا بر محیط طبیعی نگ���ران 
مکان‌یابی صحیح و اصولی، عدم رعایت موازین و استانداردهای 
مراحل مختلف طراحی، ساخ���ت و بهره‌برداری نیز از عوامل موثر 
ب���ر بروز آثار مهلک زیست‌محیطی می‌باش���د. در مواردی عملیات 
اجرایی در‌این بنادر و اسکله‌ها با اثرات مهلکی بر گونه‌های کفزی 
گزارش شده در ‌این پایانه‌ها  همراه بوده است. از جمله تهدیدات 
می‌ت���وان به مواردی چ���ون جابه‌جایی مواد نفت���ی در اثر برخورد 
امواج به صخره‌های شیبدار و قرارگیری در مناطق دور از ساحل، 
باقی ماندن م���واد نفتی پایدار به صورت یک نوار بر روی خط مد 
گرفتن اجتماع���ات زیستی موجود در منطقه  آب، تح���ت تاثیر قرار 
جزر و مدی تحت تاثیر آلودگی وارد شده به دریا و ساحل در محل 
اسکله، باقی ماندن آلودگی‌های نفتی بر روی ساختار و سازه‌های 
سخت اسکله، نفوذ مواد نفت���ی به رسوبات ساحل و انتقال مواد 
نفت���ی به ساح���ل توسط ام���واج در دریا اش���اره نم���ود. در مناطق 
ساحل���ی نیز ممکن است توده‌های نفتی در اثر مد از قسمت‌های 
تحتانی به فوقانی جا‌به‌ج���ا شود و پس از نفوذ به داخل رسوبات 
كرانه، موجودات ساحلی را نابود سازد. دیگر صدمات زیستی وارد 
گیاه���ان و جانوران  کاهش موقتی جمعیت  شده مواردی چ���ون 
که پرندگ���ان دریایی به جستجوی  و آلوده ش���دن مناطقی است 
غذا می‌پردازند. از سوی دیگر استفاده از تجهیزات سنگین جهت 
برداش���ت مواد نفتی و لایروبی هزینه‌بر است و موجب تخریب و یا 
تغییر ساختار مورفولوژیک ساحل می‌شود                                                 

ب���ر طبق مطالعات ICF وجود تعاملات دو طرفه بین عوامل فنی- 
مهندس���ی و زیست‌محیطی در توسعه مکان���ی پایانه‌های نفتی با 
موقعیت اجتماع���ی، اهمیت اقتصادی و فوای���دی چون تسهیل 
دسترس���ی و فواید عمومی ض���رورت دارد. ام���روزه صنعت جهانی 
دریان���وردی با پی���روی از رویکرد عدم پذی���رش 1 نسبت به پرهیز از 
که از نظر معاهده بین‌المللی جلوگیری از‌ ایجاد  گونه عملیاتی  هر 
کشتی‌ها 2 غیر مجاز تشخیص داده شده، متعهد است.  آلودگی از 
فعالیت‌ه���ای دریانوردی به‌طور ویژه با پیروی از الزامات IMO در 
کننده آب و نفت3 پایش و تخلیه نفت به  استفاده از دستگاه جدا
دری���ا متعهد شده است. همچنین می‌ت���وان به مطالعات انجمن 
کاه���ش آث���ار زیست‌محیطی  APL 4 و برنامه‌ه���ای آن در راست���ای 
پایانه‌ه���ای نفت���ی در مناط���ق دریای���ی اش���اره نم���ود. اقدام���ات 
زیست‌محیطی‌ای���ن موسسه برحسب نوع ب���ه چند طبقه تقسیم 

که به قرار زیر است:  می‌شود 

1- Zero tolerance approach
2 - International Convention for the Prevention of Pollution from 
Ships (MARPOL) 
3 - Oily Water Separators (OWS) 
4 - American President Lines (APL)
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کانتینر 1( حمل محصولات با 
کاهش  کانتینره���ا به منظ���ور افزایش ظرفی���ت،  مستحکم‌س���ازی 

کاهش نشت‌های نفتی هزینه حمل و نقل و 
کرب���ن 5 در نق���ل و انتقالات  استف���اده از سیستم‌ه���ای سازگ���ار ب���ا 

شناورها
2( سوخت‌ها و پالایش

کم استفاده از سوخت‌های با سولفور 
استفاده از آب همراه با سوخت

3( روش‌های جدید
کشتی‌ها بدون استفاده از مواد شیمیایی تصفیه آب توازن 

کاهش نش���ت در زمان تزرق  استف���اده از لوله‌های لغزن���ده به منظور 
سوخت به موتورها و درنتیجه کاهش احتمال احتراق و کاهش نشت.

4( اصلاحات عملی
ک در  گواهی‌نامه سب���ز در زمینه استف���اده از م���واد خطرنا کس���ب 

کشتی‌ها. مراحل ساخت پایانه‌های نفتی و 
گازهای آلاینده هوا  کاهش انتشار   )5

 CO2, CO, SOx, NOx کاهش انتشار تعمیر شناورها به منظور 
کشتی‌ها 6( مدیریت 

استفاده از سوخت‌های زیستی
عملیات دریایی موفق و غیره 

مطاب���ق آیین نامه سازم���ان بنادر و دریان���وردی، پیش از مراجعه 
نفتکش‌ه���ا ب���رای بارگیری به پایانه نفتی و تخلی���ه آب توازن، باید 
با استفاده از تجهیزات مناسب )نظیر پمپ‌های ویژه( آب از مواد 

نفتی جدا شده و در مخازن اختصاصی ذخیره شود. 
کت���اب راهنم���ای ارزیاب���ی اث���رات زیست‌محیطی بن���ادر، عواقب  در 
ع���دم رعایت استاندارده���ای محیط زیستی در محل بن���ادر و دیگر 
سازه‌ه���ای بن���دری در چه���ار دسته محی���ط فیزیک���ی - شیمیایی، 
بیولوژیک���ی، اقتصادی و اجتماعی و فرهنگی بررس���ی شده است: از 
کیفیت  جمله مسائل فیزیکی- شیمیایی می‌توان به تغییر اقلیم و 
کیفی���ت آب، افزای���ش رسوب‌گ���ذاری، تخلیه  کمی���ت و  ه���وا، تغیی���ر 
گیاهی آبزی اشاره  گونه‌ه���ای  فاض�ل�اب و مسمویت آبزیان و تهدید 
کاربری‌ها در مراح���ل مختلف ساخت و  نم���ود. همچنین ‌این‌گون���ه 
بهره‌برداری موجب بروز آلودگی صوتی مختلفی می‌شوند. بی‌توجهی 
به مسائل زیست‌محیطی در محل‌ای���ن سازه‌ها، محیط بیولوژیک 
گیاهی و جانوری را تح���ت تاثیر خود قرار می‌دهد. عملیات  جوام���ع 
کی و آب���ی و تغییرات  کتراش���ی سبب‌ایج���اد آلودگ���ی خا تخری���ب و پا
ک���ه در نهایت  کتوره���ای شیمیایی در مناط���ق ساحلی می‌شود  فا
کاهش و نابودی مواجه  گیاهی و جان���وری را با خطر  جمعیت‌های 
ک بر مناطق تجاری،  می‌س���ازد. از سوی دیگر آلودگی آب، ه���وا و خا
مسکونی و دیگر محیط‌های اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی بی‌تاثیر 
نخواهد بود. نکته حائز اهمیت و مشکل آفرین در مورد پایانه‌های 
5 -Carbon-Friendly
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نفت���ی به ورود و نش���ت هیدروکربن‌های نفت���ی در حوادث مختلف 
یا اقدام���ات غیراصول���ی تخلیه مرب���وط می‌ش���ود. هیدروکربن‌های 
ک���م )ppm100-1( دارای اثرات مهلکی  حلقوی در غلظت‌های بسیار 
کفزیان، انواع آبزی���ان و حتی تپه‌های مرجانی  بر فیتوپلانکتون‌ه���ا، 
می‌باشند. درغلظت‌های کمتر از آن )1- 0/1( نیز برای مراحل لاروی 
ماهیان کشنده محسوب می‌شوند. متاسفانه سالانه حجم زیادی 
از ان���واع ترکیبات نفتی در اثر ت���ردد شناورها و نفتکش‌ها، تخلیه آب 
کشتی‌ها، اوراق  گل نشستن  بالانس، انجام عملی���ات اسکراپ و به 
کشتی‌ه���ا، رنگ‌آمی���زی و ی���ا در اثر سوان���ح دریایی به محی���ط دریا و 
ساحل وارد می‌شود. بنابراین حمایت از ارزش‌ها و حساسیت‌های 
گرو مشاركت معیارهای محیط  زیست‌محیطی منطقه ساحل���ی در 
زیستی و توجه به حساسیت و شكنندگی محیط ساحلی در توسعه 
پای���دار سازه‌های دریایی حمل و نقل محصولات صنایع بالادستی 
گ���از و پتروشیمی است. همچنین با انجام به  و پایی���ن دستی نفت، 
گرفتن تمامی  موقع و صحی���ح مطالعات امکان‌سنجی و ب���ا در نظر 
کتورهای زیست‌محیطی در کنار عوامل فنی - مهندسی  معیارها و فا
كرد یا  کنونی را مهار  می‌ت���وان آثار نامطلوب موجود در اسکله‌ه���ای 
به حداقل رسان���د و در راستای اهداف بلند‌مدتی چون حفاظت از 
کارایی‌این نوع پایانه‌ها، همزمان با توسعه  منابع طبیعی و افزایش 

اقتصادی ملی و منطقه‌ای گام برداشت. 

ضواب���ط زیست‌محیط���ی و‌ایمنی ب���رای تانکرها و 
پایانه‌های نفتی 

جنبه‌ه���ای  زمین���ه  در  کام���ل  قوانی���ن  و  ضواب���ط  وج���ود  ع���دم 
زیست‌محیطی بنادر و پایانه‌های نفتی از جمله مشلاکت بررسی، 
کاربری‌ها  پایش و اجرای صحیح اصول‌ایمنی و محیط زیستی‌این 
کتابخانه‌ای و  می‌باشد.‌این خ�ل�اء اطلاعاتی در مراحل مطالع���ات 
تجزی���ه و تحلیل پژوه���ش حاضر را نیز تحت تاثیر ق���رار داده است. 
کاملتری���ن منابع در دسترس  لذا شایست���ه است به معرفی یکی از 
کشتیران���یICS( 6( از  در‌ای���ن زمین���ه بپردازی���م. دفت���ر بین‌الملل���ی 
جمل���ه سازمان‌های پیشتاز )زمان ش���روع فعالیت‌این سازمان به 
کشتی‌ها  س���ال 1921 بر می‌گردد( در زمینه‌ایمن���ی دریایی، طراحی 
گذشت���ه دارای ارتباط���ات  ک���ه از  و اح���داث ان���واع پایانه‌ه���ا ب���وده 

6- International Chamber of Shipping (ICS)

مشاورهای قابل ملاحظه‌ای با IMO می‌باشد. انجمن بین‌المللی 
شرکت‌های نف���ت دریای���یOCIMF( 7( نیز از موسس���ات داوطلب 
در زمین���ه کشتیران���ی، حمل و نقل نفت خ���ام و فرآورده‌های نفتی 
ک���ه در ح���وزه فعالیت���ی خود ب���ا IMO در م���واردی چون  می‌باش���د 
آلودگی و‌ایمنی دریایی فعالیت دارد. همچنین انجمن بین‌المللی 
که در  بن���ادر و اسکله‌ه���اIAPH( 8( از دیگ���ر مراج���ع جهان���ی ب���وده 
زمین���ه تغییر و ترفیع اطلاعات فنی و نظریات علمی مرتبط با بنادر 
و صنایع مربوطه ب���ا IMO همکاری دارد.‌این سه نهاد بین‌المللی 
سال‌هاست اقدام به تدوین راهنمای بین‌المللی‌ایمنی تانکرها و 
پایانه‌های نفتیISGOTT( 9( نموده‌اند. ISGOTT به عنوان نوعی 
استان���دارد زیست‌محیطی و فنی در بنادر بسیاری از نقاط جهان، 
کز پخش فرآورده‌های  راهنمای اصلی دریانوردان، بندرداران و مرا
گرفته و تکمیل  که بارها مورد بازبینی قرار  نفتی محسوب می‌شود 

گردیده است. در چندین بخش تنظیم شده است:

خطرات ناشی از مواد نفتی 
کامل در پایانه‌ها  ب���ه منظور درک شایسته دلایل عملی���ات‌ ایمنی 
کارکن���ان مربوط���ه بایست���ی ب���ا مواد  و تانکره���ای نفت���ی، تمام���ی 
کم گازهای نفتی و مواد سمی آشنای  اشتعال‌زای نفتی و اثرات ترا

کامل داشته باشند.‌این اطلاعات شامل موارد زیر می‌باشد:
کامل از شرایط اشتعال‌پذیری مواد نفتی�� شناخت 
طبقه‌بندی مواد نفتی از دیدگاه خصلت‌های اشتعال‌پذیری ��

و روش‌های تشخیص‌این دسته فرآورده‌ها
گاز و ضرورت حفظ شرایط ‌ایمنی در پایانه‌های نفتی�� کم  ترا
شرایط‌ایج���اد �� مسمومک‌نن���ده،  م���واد  ب���ودن،  سم���ی  می���زان 

مسمویت و آثار سمیت 

ی‌های کلی در نفتکش‌ها پیشگیر
ای���ن فصل شامل پیشگیری‌های اولی���ه از مخاطرات احتمالی در 

که مشتمل بر موارد زیر است: دریا و یا بندر بوده 

7- Oil Companies International Marine Forum (OCIMF)
8- International Association of Ports and Harbors (IAPH)
9- International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals for 
Oil Tankers and Terminals (ISGOTT)

حساسیت‌ه���ای  و  زش‌ه���ا  ار از  حمای���ت 
و  گ���ر زیست‌محیط���ی منطق���ه ساحل���ی در 
مشاركت معیارهای محیط زیستی و توجه 
به حساسیت و شكنندگ���ی محیط ساحلی 
در توسعه پای���دار سازه‌های دریایی حمل 
و  بالادست���ی  صنای���ع  محص���ولات  نق���ل  و 
وشیمی است پایین دستی نفت، گاز و پتر
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اصول کلی به منظور برطرف نمودن خطرات آتش‌سوزی و انفجار ��
کن ‌ایمن در زمان بروز خطر کن پرخطرتر، اما در تانکرها، معرفی اما

کشیدن�� شرایط مخاطره آمیز به منظور سیگار 
کارکنان بخش تغذیه و آشپزخانه��
تجهی���زات الکتریک���ی و لامپ‌ه���ای پرتابل، وسای���ل الکتریکی ��

مجاز و غیر مجاز در تانکرها

ود انواع شناورها به بندر تمهیدات ور
در‌این فصل مقدم���ات ورود تانکرها به بندر در زمان پهلوگیری و 

غیر آن تشریح شده است:
عمق آب پهلوگاه در زمان جزر��
محدوده قابل قبول شوری��
دسترسی به شناورها��
تعداد و‌اندازه تجهیزات اطفاء حریق��
بیشترین سرعت مجاز��
کشتی‌ها در زمان ترافیک�� کردن  تجهیزات مورد نیاز تمیز 
محدودیت‌های زیست‌محیطی قابل اجرا در پهلوگاه‌ها ��

بنابرای���ن ب���ه دلی���ل قرارگی���ری سازه‌ه���ای ساحل���ی- دریای���ی در 
محیط���ی طبیعی، پوی���ا و پیچیده، رعای���ت استانداردهای مکانی 
گ���ام نخستین  و استانداردس���ازی اص���ول اولی���ه ساخ���ت و س���از، 

و بنیادی���ن توسع���ه ان���واع بن���ادر و سازه‌ه���ای ساحل���ی و دریایی 
محسوب می‌گردد. در‌این راستا برخورداری اسکله‌های ساحلی از 
اساس ثابت و منسجم در راستای ارتقاء سیستم‌ایمنی، حفاظت 
که می‌توان  از محیط زیست دریایی امری در خور توجه می‌باشد 
با شناسایی معضلات زیست‌محیطی مربوطه در اسکله‌ها به آنها 

نایل شد.
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