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یادداشت     مدیرمسوول

تدبیر عالمانه در توسعه حمل و نقل دریایی
امید برای جامعه دریـایـی
تدبیر عالمانه در توسعه حمل و نقل دریایی ؛
امید برای جامعه دریـایـی

که به  کنونی میهن عزیزمان و فشاره���ای اقتصادی  با توجه ب���ه شرایط 
وی���ژه از نیم���ه دوم سال بر کشور تحمیل شد و ض���رورت توجه جدی به 
شع���ار امسال که در سایه تدابیر مقام معظ���م رهبری )مدظله‌العالی( به 
نام "حماسه سیاسی و حماسه اقتصادی" نامگذاری شده است، ایجاب 
می‌نمای���د تا سیاستگ���ذاران و برنامه‌ریزان اقتصادی کش���ور با مشارکت 
همه‌جانبه مردمی و با اقدامات حماسه‌ای مسیر تعالی و پیشرفت کشور 

را هموارتر سازند.
مبره���ن اس���ت در راست���ای برنام���ه ه���ای پنجسال���ه توسع���ه، بخ���ش 
کیلومتر مرز دریایی و  حمل‌ونق���ل دریایی کشور با برخ���ورداری از 5800 
ظرفیت تخلیه و بارگیری بندری 184 میلیون تن کالا، جابه‌جایی بیش 
کالاهای موردنیاز تجارت خارجی جمهوری اسلامی ایران  از 90 درص���د 
را ب���ر عهده دارد و به عنوان یک���ی از بخش‌های مهم و تاثیرگذار در رشد 

اقتصادی قلمداد می‌شود.
در سطح تج���ارت بین‌الملل این موضوع به ق���دری حایز اهمیت است 
که نظام سلطه هم���واره بخش حمل‌ونقل کشور و علی‌الخصوص حوزه 
حمل‌ونقل دریایی را مورد تیررس حمله خود قرار داده و در تلاش است تا 
محدودیت‌هایی را به آن تحمیل نماید. از این رو ضرورت دارد که با توجه 
به استفاده بهین���ه از امکانات و ظرفیت‌های موجود این بخش، برنامه 

کار قرار  ریزی مناسب در راستای خلق یک حماسه اقتصادی در دستور 
گی���رد و یقینا یکی از بخش‌هایی که می‌تواند در خلق حماسه اقتصادی 
نقش‌آفرینی موثری داشته باشد و تصویری کامل از هماهنگی و همراهی 
کمیتی را با توجه به توانمندی‌های موجود  کمیتی و غیرحا بخش‌های حا

در آن حوزه به نمایش بگذارد، حمل‌ونقل دریایی کشور است.
گرچه برای جامعه دریایی کشور با هدف  کی����د بر ظرفیت‌های یادشده ا تا
توسع����ه دریا محور، تک����رار مکررات اس����ت، اما از آن جهت ب����دان اشاره می 
ک����ه در اظهارنظر‌ها و بیان����ات نامزده����ای محترم یازدهمی����ن دوره  ش����ود 
انتخابات ریاست جمهوری اسلامی ایران کمتر به آن پرداخته شد. بدیهی 
که با توجه به نیروی انسانی  کش����ور آن است  است انتظار جامعه دریایی 
کارآزم����وده، تجربه حاصله در بخش غیر دولتی، تعدد و تکثر زیرساخت‌ها، 
موقعیت‌ه����ای استثنایی راهب����ردی و منافع عظیم اقتص����ادی، سیاسی، 
اجتماع����ی و بین‌المللی، بخشی از برنامه‌ه����ای نامزدهای محترم ریاست 
جمهوری در این دوره، می‌بایست به این حوزه مهم اقتصادی اختصاص 
گیران حوزه بندری و دریایی کشور نیز  می‌یاف����ت. از سوی دیگر از تصمیم 
انتظار می رود همزمان با آغاز به کار ریاست جمهوری دوره یازدهم و کابینه 
جدی����د امر اطلاع رسان����ی دقیق و شفاف را جهت تبیی����ن اهمیت جایگاه 
بخش دریایی کشور در دستور کار قرار داده و به طور جدی پیگیر آن باشند. 

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

10



تدبیر عالمانه در توسعه حمل و نقل دریایی
امید برای جامعه دریـایـی
تدبیر عالمانه در توسعه حمل و نقل دریایی ؛
امید برای جامعه دریـایـی

از این رو لازم است با همکاری کلیه دلسوزان و صاحبنظران در این حوزه 
کی���دات اسناد بالادستی و  مه���م اقتصادی علی الخصوص با توجه به تأ
فرادستی مبنی بر توسعه ص���ادرات غیر نفتی و عبور از وابستگی اقتصاد 
کشور به نفت، جایگاه این بخش با ترسیم مدل بهینه مورد انتظار در افق 
متعالی چشم انداز 1404 تبیین و بر این مبنا تلاش موثری برای بستر سازی 
قانونی و سایر الزامات مورد نیاز برای تحقق این چشم انداز صورت پذیرد.
امید آن می رود با توجه به اهمیت ابعاد ملی و بین‌المللی بخش حمل‌ونقل 
دریایی و نقش آن در اقتصاد کشور شاهد جنبش شناسایی و عملیاتی کردن 
توانمندی‌های بالقوه در این حوزه مهم و کاربردی از اقتصاد ایران در دولت 
جدید باشیم و در این مسیر تلاش همگان از بخش دولتی و غیر دولتی امری 
کید جامعه دریایی  اجتن���اب ناپذیر می نماید تا مولفه‌های اصلی م���ورد تا
کشور در راستای توسعه دریامحور که با توجه به اهداف ترسیم‌شده در اسناد 
بالادست���ی کشور می‌باشد، با توجه خاص رییس جمهور محترم و منتخب 

مردم عملیاتی و اجرایی گردد. مواردی از این مولفه‌ها عبارتند از: 
• بررس���ی و تفویض اختیارات لازم مالی و تصمیم گیری مورد نیاز در این 
ح���وزه ب���ه مدی���ران در راستای تسری���ع در تجهیز و کارب���ردی نمودن زیر 

بناهای احداث شده در بنادر کشور.
• حمای���ت و پشتیبانی همه‌جانبه نظام پول���ی و بانکی کشور به منظور 
توسعه فعالیت‌های ناوگان تجاری و مسافری دریایی همزمان با توسعه 

سواحل و زیرساخت‌های بندری.

• حمای���ت همه‌جانب���ه از تحق���ق و شکل‌گیری ساخت���ار حمل‌ونقل 
چندوجهی ب���ه منظور افزایش ق���درت رقابت‌پذی���ری در زمینه‌های 

حمل‌ونقل دریایی و ترانزیت در سطح منطقه‌ای و جهانی.
• توج���ه ویژه ب���ه مقوله توسعه دان���ش و فن‌آوری مرتب���ط با صنایع 
و  بالادست���ی  فعالیت‌ه���ای  شکل‌گی���ری  از  حمای���ت  و  دریای���ی 

پایین‌دستی آن.
گردشگری  • حمای���ت همه‌جانب���ه از توسعه حمل‌ونقل مساف���ری و 
دریایی با هدف تبدیل فرصت‌های موجود به منابع تجدیدشونده 

کشور. اقتصادی در سواحل شمالی و جنوبی 
ک���ز آموزشی- علم���ی و بدنه  •  تقوی���ت حلقه‌ه���ای ارتباط���ی بین مرا
راست���ای توسع���ه مدیری���ت و  کش���ور در  اجرای���ی جامع���ه دریای���ی 
سرمایه‌های انسانی با مشارکت و حضور موثر تشکل‌های مردم‌نهاد.
• ایج���اد بسترهای مناسب جهت تقوی���ت و حضور بخش غیردولتی 
کشور. توانمند و صاحب‌تجربه و حامی منافع ملی در حوزه دریایی 

رهب���ری  معظ���م  مق���ام  رهنموده���ای  سای���ه  در  ک���ه  اس���ت  امی���د 
)مد‌ظله‌العال���ی( و در سال "حماسه سیاس���ی و حماسه اقتصادی"، 
کلیه فعالان بخش  توسعه دریامحور با مشارکت، همکاری و همدلی 

گذشته محقق شود.  کشور بیش از  حمل و نقل دریایی 

محمدرضا امامی

 شـــــــــماره 201    -    خــــرداد 1392
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در آستان���ه ورود ب���ه سومین ده���ه از برگ���زاری همایش هماهنگی 
ارگان‌های دریایی و همزمان در سال حماسه سیاسی و حماسه 
که با عب���ور از روش‌های سنتی برگ���زاری این  اقتص���ادی نیاز داری���م 
همایش‌ه���ا در 20 سال گذشته، همایش ارگان‌ه���ای دریایی را به 

یک همایش عملیاتی تبدیل کنیم. 
مدیر عامل سازمان بنادر و دریانوردی در بیست‌ویکمین همایش 
ارگان‌های دریایی در رامسر ضمن اعلام این مطلب گفت: در حال 
حاض���ر تعداد 52 ارگان دریایی در کشور وج���ود دارد که هر ساله در 
این همایش‌ها حضور فعال دارند، بنابراین وقتی مسوولان تعداد 
قابل‌توجه���ی ارگان‌های دریای���ی جمهوری اسلامی ای���ران دور هم 
جمع می‌شوند، باید بازتاب موثری در جامعه و در سطح بین‌المللی 

داشته باشد، زیرا کار دریانوردی یک کار بین‌المللی است. 

كنونی برگزاری  کارامد بودن روش  کید بر نا سید عطاءاله صدر ضمن تا
همایش‌های مشابه ادامه داد: در دنیا مرسوم است که در همایش‌های 
کمیسیون‌ه���ای تخصصی و اجرایی  ارگان‌ه���ای دریایی افراد در قالب 
کار می‌کنند و در  روی موضوع‌های خاصی که در دستور همایش است 
پایان نتیجه آن را پس از ابلاغ به عنوان سند رسمی کشور ثبت می‌کنند. 
وی با بیان اینكه اصل فلسفه وجودی همایش، هماهنگی و هم‌افزایی 
بین ارگان‌های دریایی است و باید یک تحول نوین در این دهه جدید 
کنیم، افزود: سازمان بنادر و دریانوردی در برنامه توسعه 5 ساله  ایجاد 
ح جامعه دریایی کشور را با همکاری مسوولان ارگان‌های  پیشنهاد طر
کرد  دریایی و دبیرخانه مربوطه تهیه و به مجلس شورای اسلامی ارایه 
ح نتوانست  و به‌رغم اینكه وقت زیادی در این رابطه صرف شد، این طر

در مجلس جایگاه خود را پیدا کند. 
كید  وی در خصوص کارکردهای دبیرخانه همایش ارگان‌های دریایی تا
كرد: از دبیرخانه همایش ارگان‌های دریایی انتظار داریم که روش کار را با 
یک تغییر مثبت ارزیابی کنند، لذا باید در طول سال روی3 یا 4 موضوع 
مشخص ان���رژی دبیرخانه متمركز ش���ود، سپس با انج���ام برنامه‌ریزی 
راهب���ردی برای یک سال و پایش و ارزیابی برنامه میزان موفقیت آن را 
که با اشاعه فرهن���گ دریانوردی در قالب  كنیم، لذا امید است  تعیی���ن 
توسع���ه فرهنگ دریامحور در سال آین���ده، شاهد اطلاع‌رسانی به مردم 
كشور و تحول و توسعه دریامحور در دهه آینده همایش‌های ارگان‌های 

دریایی کشور باشیم.
گذشت���ه  سن���وات  همایش‌ه���ای  دستاورده���ای  خص���وص  در  وی 
کشور  خاطرنشان ساخ���ت: نقش‌آفرینی ارگان‌های دریای���ی در الحاق 
کنوانسیون بین‌المللی دریایی، در بخش‌های مختلف،  به بیش از 28 
مقابل���ه با آلودگی دریایی، توجه به مسایل خود دریانوردان و محاسبه 
م���دت اشتغال آنان در دریا به‌عنوان مشاغل سخت و معادل 1/5 برابر 
سنوات در خشک���ی از جمله دستاوردهای ارگان‌ه���ای دریایی در این 

همایش‌ها بوده است.
گذشت���ه علاوه بر  وی ی���ادآور ش���د: خوشبختانه برپای���ی همایش‌های 
کش���ور، دستاوردهای  هماهنگ���ی و هم‌افزایی بی���ن ارگان‌های دریایی 
کش���ور، پیوست���ن ب���ه  ارزشمن���دی را مانن���د اص�ل�اح قان���ون دریای���ی 
و  دریای���ی  فرهن���گ  تروی���ج  دریای���ی،  بین‌الملل���ی  کنوانسیون‌ه���ای 
دریانوردی، توسعه صنایع دریایی و موارد دیگر و از همه مهم‌تر تعیین 
و انتخاب راهبرد اساسی »توسعه دریا محور« در توسعه اقتصادی کشور 

به‌جای »توسعه خشکی محور« در برداشته است.

مدیرعام���ل سازمان بنادر و دریان���وردی در بیست‌ویکمین همایش هماهنگ���ی ارگان‌های دریایی 
تاکید کرد:

ضرورت بازنگری در شیوه برگزاری 
همایش‌های هماهنگی ارگان‌های دریایی کشور

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی
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مهندس صدر شعار »توسعه پایدار« در همایش بیست ویکم و توجه به 
محیط زیست خصوصاً محیط زیس���ت دریایی و مقابله با آلودگی‌های 
دریای���ی را بسیار حایز اهمیت دانست و اظه���ار داشت: یکی از وظایف 
سازم���ان بن���ادر و دریان���وردی مبارزه ب���ا آلودگی‌ه���ای دریایی خصوصاً 
ک���ه از شناورهای مت���ردد در آب‌ه���ای ملی و  آلودگی‌ه���ای نفت���ی است 
سرزمینی م���ا ایجاد می‌ش���ود و در این زمینه ای���ن سازمان هزینه‌های 
گذشته حدود 5  زی���ادی را متحمل شده است، به‌طوری‌که ط���ی سال 

میلیون یورو تجهیزات را برای این منظور فراهم کرد.

تغییر نگرش ملی برای استفاده بهینه از مزیت‌های 
ساحلی و دریایی كشور

مدیر عامل سازمان بنادر و دریانوردی در بخش دیگری از سخنان خود 
تغییر نگرش ملی ب���رای استفاده بهینه از مزیت‌های ساحلی و دریایی 
را ی���ک ض���رورت دانس���ت و گفت: بای���د روند توسعه ب���ه سمت مناطق 
ساحلی تغییر یابد و این مهم با ایجاد جاذبه‌ها و ارایه تسهیلات و ایجاد 
مزیت‌ه���ای لازم از طریق سرمایه‌گذاری، چ���ه دولتی و چه خصوصی و 

توسعه مناطق ساحلی صورت خواهد پذیرفت. 
کشور بایستی از توسعه‌یافتگ���ی لازم برخوردار  وی ادام���ه داد: سواحل 
باشند تا مهاجرت معکوس در بنادر کشور اتفاق بیفتد، زیرا در گذشته 
کش���ور بود و باع���ث شده ب���ود بیشتر جمعیت  توج���ه بیشت���ر به داخل 
کنند، از  کشور و شهرهای ب���زرگ داخلی مهاجرت  از سواح���ل به درون 
ای���ن‌رو باید سرمایه‌گ���ذاری لازم در امر توسع���ه ساحلی کشور در جهت 

ایجاد رونق اقتصادی صورت بگیرد.
مهن���دس ص���در با بی���ان این مطلب كه یک���ی از عوامل موث���ر در جذب 
سرمایه ایجاد تسهیلات، معافیت‌های مالیاتی و معافیت‌های قانونی 
که می‌ت���وان ب���رای فعالیت‌های دریای���ی و بن���دری – ساحلی و  اس���ت 
ک���رد، اظهار داش���ت: در حال حاض���ر بیشتر مناطق  فراساحل���ی منظور 
تجاری کشور، منطقه ویژه اقتصادی هستند و یا به صورت مناطق آزاد 
گر تسهیلات و معافیت‌های قانونی  تجاری- صنعتی فعالیت می‌کنند. ا
مانند معافیت‌های ماده 13 قانون اداره مناطق آزاد تجاری صنعتی را 
کرد. البته  تسری بدهیم، باید آنه���ا را به منطقه ویژه اقتصادی تبدیل 
که این مناطق به مناطق آزاد تبدیل شوند، بلکه در  هدف این نیست 
صورتی‌که این مناطق از تسهیلات قانونی بهره‌مند شوند می‌تواند باعث 

رشد، رونق اقتصادی و اشتغال بیشتر در نواحی ساحلی شود. 

ی دریایی ورت توسعه ناوگان مسافر ضر
مدیر عامل سازمان بنادر و دریانوردی در بخش دیگری از سخنان خود 
گفت: یکی  با اشاره به مغفول واقع شدن بخش مسافرت‌های دریایی 
از مسایل بسیار مهم حوزه دریا، توسعه مسافرت‌ها و گردشگری دریایی 
است. در این راستا ظرفیت گردشگری بنادر كشور از حدود 4/5 میلیون 
نفر مسافر در سال 1384 به 14 میلیون نفر مسافر در حال حاضر رسیده 
اس���ت. درص���ورت توجه به توسع���ه گردشگری دریایی، امک���ان ارتقای 
كشور به 74 میلیون نفر مسافر در سال وجود دارد.  گردشگری  ظرفیت 
به‌عنوان مثال تنها در نوروز 92 شاهد جابه‌جایی بیش از6/6 میلیون 

نفر مسافر دریایی در سواحل دریایی کشور بودیم.
سید عطاءاله صدر توسعه ناوگان مسافری را یکی دیگر از اقدامات ضروری 
در راستای افزایش ظرفیت گردشگری دریایی کشور عنوان و تصریح کرد: 
گردشگ���ری دریایی باید هم‌ بستر ایمن و هم زیرساخت‌ها  برای توسعه 
توسعه یاب���د و علاوه برآن ناوگان باید از ایمنی لازم نیز برخوردار باشد. در 
همی���ن ارتباط سال گذشته ب���ا تمهیداتی که از محل وج���وه اداره‌ شده 
سازمان بنادر و دریانوردی اتخاذ شد، ناوگان‌های فرسوده از مدار خارج و 

در شناورهای پیشرفته ساخت داخل، ایمنی بیشتری ایجاد شد. 

گردشگ���ری دریای���ی احتیاج به  وی خاطرنش���ان ساخ���ت: توسعه 
ک���ه سازم���ان بن���ادر و دریان���وردی  سرمایه‌گ���ذاری خصوص���ی دارد 
گ���ر سرمایه‌گذار  ک���رده است، لذا ا امکان���ات زیربنای���ی لازم را فراهم 
کش���ور بن���ادر اختصاص���ی مسافری  خصوص���ی بتوان���د در سواح���ل 
گردشگری نیز ب���ا او همکاری  کن���د و سازم���ان  گردشگ���ری ایج���اد  و 
کشور جذب  کار حج���م قابل‌توجهی از سرمایه داخ���ل  کن���د با ای���ن 
گردشگری، ایجاد فرصت‌ه���ای اشتغال و... می‌شود  فعالیت‌ه���ای 
که نهایتا رونق اقتصادی، تولید ثروت و درآمدملی را در پی خواهد 

داشت.

ویکرد در شیوه تامین مالی فعالیت‌های دریایی تغییر ر
کنون���ی تامین مالی  مدی���ر عام���ل سازمان بن���ادر و دریانوردی شیوه 
فعالیت‌ه���ای دریایی را یکی از اشکالات بزرگ توسعه این فعالیت‌ها 
ک���ه به توسع���ه فعالیت‌های  کرد و ب���ا انتق���اد از این موضوع  عن���وان 
کنون���ی  گف���ت: روش  دریای���ی همانن���د پیمانک���اری نگ���اه می‌ش���ود، 
تامین مالی پروژه‌های دریایی بر اساس چارچوب‌های قراردادهای 
کارایی ندارد. به عنوان مثال، قبل از بستن قرارداد اعلام  پیمانکاری 
که سازمان بن���ادر و دریانوردی نمی‌توان���د بیشتر از 25 درصد  ش���ده 
که هنوز مواد اولیه خریداری  پیش‌پرداخ���ت انجام دهد، در صورتی 
که بانک‌ها منابع  نشده‌ است. راه برون‌رفت از این مشکل آن است 
موردنی���از را ب���رای تهیه تمام تجهی���زات لازم در اختی���ار صنعتگر قرار 
بدهند. به نظر می رس���د بانک‌ها باید رویکرد ارایه تسهیلات در این 
کفای���ت تسهیلات بانکی  کنن���د. در همین راستا عدم  م���ورد را عوض 
كشور بی‌رونق  گردشگری  ک���ه برخی از مناطق ساحلی و  باعث شده 

کد بماند.  و را

ی کشور  ی بنادر تجار ظرفیت تخلیه و بارگیر
از 172 میلی���ون ت���ن در س���ال1390 به 184 
میلی���ون تن در س���ال 1391 رسید همچنین 
ی بن���ادر نیز ب���ه بیش از 7  ظرفی���ت کانتینر

میلیون TEU در سال رسیده است

ظرفی���ت  ت���ن  ه���زار   2500 حاض���ر  ح���ال  در 
سوخت‌رسانی برای کشتی‌ها که بانکرینگ 
گفت���ه می‌ش���ود در بن���ادر جنوب���ی کش���ور 
ایجاد شده است که ت���ا پایان برنامه پنج 
سال���ه پنجم ای���ن ظرفیت 2 براب���ر افزایش 

پیدا خواهد کرد 
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وی فراهم کردن زمینه ارایه تسهیلات ارزان‌قیمت بانکی به متقاضیان در 
قالب بازپرداخ���ت 100درصد سود بانکی به‌صورت یارانه‌ای برای تامین و 
تجهیز شناورهای مسافری را از دیگر اقدامات سازمان بنادر و دریانوردی 
کرد و افزود: در نتیجه این حمایت‌ها تعداد 44 شناور مدرن در نوروز  ذکر 
امسال ب���ه بهره‌ب���رداری رسید، زی���را این شناور‌ه���ا در سفره���ای دریایی 
نقش‌آفرین بودند و سفری ایمن و مطمئن را برای مردم عزیزمان بین بنادر 
و جزایر کشور انجام دادند. همینطور بخشی از تسهیلات موجود در قالب 
پرداخ���ت حدود 70 درصد از سود بانکی به‌ص���ورت یارانه‌ای برای تجهیز 
شناور‌های باری فراهم شد. مهندس صدر همچنین مقوله آموزش را در 
کنار  تمام مراحل حرفه‌ای در صنعت دریایی ضروری دانست و افزود: در 
وظیفه توانمند‌سازی، گسترش فرهنگ دریایی و ارایه آموزش‌های لازم در 
زمینه‌های مختلف، چه در رابطه با دریانوردان و صنعتگران در بحث‌های 
مختل���ف، باید آموزش‌های علمی و کاربردی ب���ا مدارک شناخته‌شده در 

آموزش‌های معتبر فنی- حرفه‌ای را در دستور کار قرار دهیم.

ك����ه تا پای����ان برنام����ه پنجم بای����د 5 هزار  وی ب����ا بی����ان ای����ن مطلب 
كیدكرد: این یک هدف بسیار مهم است  دریان����ورد تربیت شود، تا
و ای����ن امر بدون اشاعه فرهنگ دری����ا و دریانوردی درقالب انجام 
تبلیغات رسانه‌ای و تلویزیون����ی امکان‌پذیر نیست. بدیهی است 
در سایه توسع����ه آموزش‌‌ها می‌توان از نیروهای توانمند برخوردار 
شد و با رعایت استانداردها ضامن ارتقای ایمنی استانداردها در 

آینده باشیم. 
ک����رد: جمهوری اسلام����ی ایران ازلح����اظ تربیت نیروی  وی اضاف����ه 
انسان����ی دریای����ی متناسب ب����ا استانداردهای جهان����ی از موقعیت 
بسی����ار خوبی برخوردار است، زیرا نیروه����ای دریانورد ما متناسب 
که مطاب����ق استاندارد آم����وزش دریانوردی   STCW کمیسی����ون با 
در سط����ح بین‌الملل����ی اس����ت تربیت می‌شون����د و به‌همی����ن دلیل 
کشور صادر می‌شود، اعتبار بین‌المللی نیز  که در  گواهینامه‌هایی 

دارند.

وژه در  ی برای اجرای 104 پر ی 2میلیارد دلار سرمایه‌گذار
بنادر كشور

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در بخش دیگری از سخنان 
کشور خاطرنشان ساخت: جمهوری  خود در مورد عملک����رد بنادر 
کونومیک����ی در  اسلام����ی ای����ران از نظ����ر منطق����ه‌ای و موقعی����ت ژئوا
گرفته و ب����ا برخورداری  مرحله بسی����ار ممت����ازی در خاورمیانه قرار 
کشور و بیش از200 بندر  کیلومتر ساحل در جنوب و شمال  از5800 
کالاها دارد. کوچک و بزرگ، بیشترین نقش را در تخلیه و بارگیری 

کش����ور از 172  گف����ت: ظرفی����ت تخلیه و بارگی����ری بنادر تجاری  وی 
میلی����ون ت����ن در س����ال1390 ب����ه 184 میلی����ون تن در س����ال 1391 و 
کانتینری بنادر نی����ز به بیش از 7 میلی����ون TEU در سال  ظرفی����ت 
ک����ه استکبار  رسی����ده اس����ت. ب����ا توجه ب����ه تم����ام محدودیت‌هایی 
گذشته نسبت  کرد، س����ال  ب����رای حمل‌ونقل دریای����ی ایران ایجاد 
کشور بی����ش از 5 درصد رشد  به م����دت مشابه قبل، ظرفیت بنادر 

داشته است.
وی ب����ا اشاره به اهمی����ت حمل‌ونقل دریایی و سهم رو به افزایش 
که ح����دود 90 درص����د از تجارت بین‌الملل����ی در سطح  آن در دنی����ا 
کشور ما نیز حدود 92 درصد از صادرات  جهانی از طریق دریا و در 
کشور از طریق بنادر صورت می‌گیرد، یادآور شد: با توجه  و واردات 
ح‌های  کش����ور و طر ب����ه سه����م قابل‌توج����ه حمل‌ونقل دریای����ی در 
که در حمل ونقل دریایی ب����ه تصویب رسیده است، باید  توسع����ه 
کشور در پایان برنامه پنجم توسعه  ظرفیت تخلیه و بارگیری بنادر 

به 210 میلیون تن در سال افزایش یابد. 
مهن����دس صدر ب����ه سرمایه‌گ����ذاری 2 میلیارد دلاری ب����رای اجرای 
کرد و ی����ادآور شد:  تع����داد 104 پ����روژه توسع����ه و تجهیز بن����ادر اشاره 
گذشته از این تعداد پ����روژه زیربنایی فقط 40 موج‌شکن  در س����ال 
کشور به  کوچک چندمنظوره در 40 نقطه از سواحل جنوبی  بنادر 
بهره‌ب����رداری رسید و امید است 20 مورد پ����روژه موج‌شکن دیگر تا 

پایان سال جاری به بهره‌برداری برسد.
کش����ور را تشریح و  وی همچنی����ن پروژه‌ه����ای مهرماندگار در بنادر 
که در دولت نه����م در بنادر آغاز  ک����رد: از جمل����ه پروژه‌هایی  اضافه 
ح  و در دول����ت دهم به بهره‌ب����رداری رسید، می‌توان به فاز دوم طر
کانتینری این  که ظرفی����ت  کرد  توسع����ه بندر شهی����د رجایی اشاره 
کانتینر درسال افزایش داد.   TEU بندر را از 3میلیون به 6 میلیون
مهن����دس صدر سپ����س سایر اقدام����ات زیربنایی سازم����ان بنادر و 
دریان����وردی از قبی����ل محوطه‌س����ازی، لایروبی و اح����داث اسکله و 

جمهوری اسلامی ایران از لحاظ تربیت نیروی 
انسانی دریایی متناسب با استانداردهای 
جهان���ی از موقعیت بسیار خوب���ی برخوردار 
است، زی���را نیروهای دریان���ورد ما متناسب 
با کمیسیون STCW که مطابق استاندارد 
آم���وزش دریان���وردی در سط���ح بین‌المللی 
اس���ت تربی���ت می‌شوند و ب���ه همین دلیل 
ص���ادر  کش���ور  در  ک���ه  گواهینامه‌های���ی 

می‌شود، اعتبار بین‌المللی نیز دارند

ظرفی���ت گردشگ���ری بن���ادر كش���ور از حدود 
4/5 میلی���ون نف���ر مساف���ر در س���ال 1384 
ب���ه 14 میلی���ون نفر مساف���ر در ح���ال حاضر 
رسی���ده است. درصورت توج���ه به توسعه 
گردشگ���ری دریایی، امک���ان ارتقای ظرفیت 
گردشگری كشور به 74 میلیون نفر مسافر 
در سال وجود دارد. به‌عنوان مثال تنها در 
ن���وروز 92 شاه���د جابه‌جایی بی���ش از6/6 
میلی���ون نف���ر مساف���ر دریای���ی در سواح���ل 

دریایی کشور بودیم
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موج‌شکن‌ه����ای جدی����د را جهت تشوی����ق بیشت����ر مشارکت بخش 
کنون  که تا گفت: یکی از اقدامات موثری  خصوصی تشریح نمود و 
در راست����ای حمای����ت از مشارک����ت بخش خصوص����ی به‌عمل آمده 
کشتی‌ها  اس����ت، ایجاد ظرفیت‌ه����ای جدید ب����رای سوخت‌رسانی 
اس����ت. در حال حاضر 2500 هزار ت����ن ظرفیت سوخت‌رسانی برای 
کشور ایجاد  گفته می‌شود، در بنادر جنوبی  که بانکرین  کشتی‌ه����ا 
که تا پایان برنامه پنج ساله پنجم این ظرفیت 2 برابر  ش����ده است 

کرد. افزایش پیدا خواهد 
مهندس صدر در بخشی دیگر از سخنان خود به عدم بهره‌برداری 
بهین����ه از ذخایر بسی����ار غنی آبزیان دریای شم����ال و دریای خلیج 
کشورها از آبزیان منطقه استفاده  کث����ر  کرد: ا کید  ف����ارس اشاره و تا
می‌کنند و حجم قابل‌توجهی از غذای مردمانشان را از این طریق 
ک����ه باید از نعمت  تهی����ه می‌کنند، ولی جمه����وری اسلامی آن طور 

که در اختیار ماست استفاده نمی‌کند. خدادادی 

ح‌های ساحلی مشاركت كشورهای خارجی در طر
گرچ����ه پیشرفت‌ه����ای خوب����ی در سال‌های اخیر  وی ادام����ه داد: ا
در زمین����ه فعالیت‌ه����ای بن����دری و دریای����ی به‌دس����ت آم����ده، ولی 
متأسفان����ه میزان سه����م »اقتصاد دریا« در تولی����د ناخالص داخلی 
كم است و به درستی احصا نشده و هنوز دریا و محصولات  کش����ور 
دریای����ی و وابست����ه ب����ه دریا، سه����م بایست����ه و شایسته خ����ود را در 
کش����ور اعم از صنع����ت، پرورش آبزی����ان، تغذیه،  توسع����ه اقتصادی 
گردشگری، اشتغ����ال، تولید ثروت و غیره به‌دست نیاورده  انرژی، 

است. 
مدیرعام����ل سازمان بنادر و دریانوردی توج����ه به موضوع توسعه 
کش����ور را  حمل‌ونق����ل دریای����ی بی����ن شهره����ای ساحل����ی شم����ال 
به‌عن����وان یکی از مزایای این صنعت دانس����ت و افزود: با توجه به 
کنار سواحل و  کم در  اینک����ه جمعیت بسیار زیادی به‌ص����ورت مترا
که حج����م قابل‌توجهی ترافیک  شهره����ای شمالی زندگی می‌کنند 
ب����ا تردد خودروهای حمل‌ونقل بار را نی����ز به همراه دارد، چنانچه 
کش����ور از آستارا تا انزلی  حمل‌ونقل ساحل����ی در بین بنادر شمالی 
کنیم حجم زیادی از ترافیک  گلست����ان و... را عملی  و مازن����دران تا 
ک����الا به دریا س����وق داده می‌شود و ع��ل�اوه بر ایجاد  و جابه‌جای����ی 
صنایع جنبی و اشتغال‌زایی، انجام حمل‌ونقل دریایی نسبت به 

کمتر میسر خواهد شد. حمل‌ونقل زمینی با هزینه 
وی ضم����ن اشاره به فراه����م بودن امکان سرمایه‌گ����ذاری خارجی 
کشور  ک����رد: در شمال  کید  کش����ور تا در مناط����ق وی����ژه آزاد تج����اری 
شرکت‌ه����ای مشت����رک خارج����ی و ایران����ی در بخش‌ه����ای مختلفی 
از جمل����ه ساخ����ت سیل����و و ترانزی����ت در بن����در امیرآباد ب����ا مشارکت 
گچ در بن����در امیرآباد  کارخانه  سرمایه‌گ����ذار قزاقستان����ی و ساخ����ت 
کشتی‌س����ازی با مشارکت ط����رف ترکیه‌ای سرمایه‌گ����ذاری انجام  و 

داده‌اند.
کش����ور هندوستان  وی ادام����ه داد: همچنی����ن سرمایه‌گذاران����ی از 
کردند.  آمادگی خود را جه����ت سرمایه‌گذاری در بندر چابهار اعلام 
گروه‌ه����ای سرمایه‌گ����ذار و  کن����ون هیأت‌ه����ای مختلف����ی از  ل����ذا تا
ح توسعه  کش����ور به ای����ران آمده‌ و ط����ر مهندسی����ن مش����اور از ای����ن 
بن����در را نی����ز م����ورد بررسی ق����رار داده‌ان����د و در زمین����ه ساخت آهن 
کیلومتر است  ک����ه ح����دود 1000  بن����در چابهار ب����ه مشهد و سرخس 
ب����رای سرمایه‌گذاری مشترک با ای����ران در قالب قراردادBOT اعلام 

کرده‌اند. آمادگی 

گذر ساحلی شمال کشور برای  کنار  مهندس صدر همچنین پروژه 
گلستان را تشریح  گرگان -  حل مشکل ترافیک از آستارا - رامسر تا 
ح در س����ال 1365 شروع شد،  کرد: به‌رغم اینک����ه این طر و اضاف����ه 
ت����ی همراه بود و در سفر دولت ب����ه استان مازندران  ول����ی با مشکلا
ح جدید تح����ت مدیریت سازمان بن����ادر و دریانوردی تصویب  طر
ش����د. در این ارتباط پس از انجام مطالعات متعدد در بخش‌های 
مختل����ف ترافیک����ی، محی����ط زیست����ی، اقتص����ادی و شهرس����ازی به 
که یک شرکت ایرانی با مشارکت  گذاشته شد  مناقصه بین‌المللی 
کرد. طبق برنامه و قرارداد  ح را اجرا خواهند  طرف خارجی این طر
شرک����ت خصوصی طرف قرارداد این پروژه باید طی 3 تا 3/5سال 

به اجرا درآید.
مهن����دس ص����در در پایان ب����ا اشاره به س����ال حماس����ه اقتصادی و 
ح‌های توسعه‌ای  حماس����ه سیاسی تعداد 13مورد از مهم‌ترین طر
ح زیر اعلام  در دس����ت اجرای سازمان بنادر و دریان����وردی را به‌شر

کرد:
کارخانه تصفیه روغن و شکر. ح احداث  1( طر

ح توسعه بندر امیرآباد و افزایش ظرفیت آن. 2( طر
ح شهید بهشتی در چاربهار. 3( بهره‌برداری از فاز اول طر

ح ایجاد سیلوهای ترانزیتی برای غلات در بندر نوشهر. 4( طر
ح ترمینال مسافری بندر شهید حقانی. کامل از طر 5( بهره‌برداری 
ح ساخت مخازن سوخت‌رسانی و ترانزیت‌های نفتی برای  6( طر

صادرات.
کشور تا قبل از  ح مهر ماندگار در بن����ادر  7( بهره‌ب����رداری از س����ه طر

پایان دولت دهم.
که برخی  کشور  کوچک جدید در سواحل  ح احداث بن����ادر  8( طر

از آنها در حال اجرا هستند.
ح توسعه افزایش ظرفیت بندر انزلی احداث موج‌شکن‌ها و  9( طر

عملیات اجرایی ساخت اسکله.
ح توسع����ه پسکرانه‌ه����ای بندر ام����ام خمین����ی در حدود11  10( ط����ر

هکتار برای سرمایه‌گذاری بخش خصوصی.
11( اح����داث ف����از اول بندر نخل ناخ����دا در بندرعب����اس و مشارکت 

گردشگری آن. ح‌های  بخش خصوصی در طر
ح جزیره نگین با مشارکت بخش خصوصی در بندر بوشهر  12( طر

با انجام 100میلیون دلار سرمایه‌گذاری.
ح توسع����ه پسکرانه‌های بندر شهید رجایی به میزان2400  13( طر

هکتار برای سرمایه‌گذاری بخش خصوصی.  

با توج���ه به سهم قابل‌توج���ه حمل‌ونقل 
ح‌ه���ای توسعه که  دریای���ی در کشور و طر
در حمل‌ونقل دریایی ب���ه تصویب رسیده 
ی بنادر  اس���ت، باید ظرفیت تخلیه و بارگیر
کشور در پای���ان برنامه پنج���م توسعه به 

210 میلیون تن در سال افزایش یابد 
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كشور با حضور  بیست‌و‌یكمین همایش هماهنگ���ی ارگان‌های دریایی 
كش���وری و نمایندگ���ان ارگان‌ه���ای دولتی،  مقام���ات ارش���د لشگ���ری و 
كشور در روزهای  تعاونی، خصوصی و سازمان‌ه���ای مردم‌نهاد دریایی 
24 و 25 اردیبهشت‌م���اه 1392 با شعار »توسعه پایدار، نقش ارگان‌های 
دریایی كشور« با تولیت دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های دریایی كشور و 
میزبانی گروه كشتیرانی جمهوری اسلامی ایران )كشتیرانی دریای خزر( 
كلیه فعالان و دست‌اندركاران جامعه دریایی كشور در هتل  و مشاركت 

آزادی رامسر برگزار گردید.
كی���د بر تحقق شع���ار »حماسه   شركتك‌نندگ���ان در همای���ش ضم���ن تأ
کید ب���ر سرلوحه ق���رار دادن بیانات  سیاس���ی، حماسه اقتص���ادی« و تا
مقام معظم رهبری درخصوص ضرورت برنامه‌ریزی برای تحقق توسعه 
دریامحور جمهوری اسلامی ایران و قدردانی از گروه كشتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران )كشتیرانی دریای خزر( به‌خاطر میزبانی مطلوب همایش، 
از پیام دلگر‌مك‌ننده دبیركل سازمان بین‌المللی دریانوردی به همایش 
تشكر نموده و قطعنامه بیست و یكمین همایش هماهنگی ارگان‌های 

ح ذیل صادر می‌نمایند. دریایی كشور را به شر
1- در راستای حضور مؤثر جمهوری اسلامی ایران و افزایش سهم از بازار 

حوزه دریای خزر، بر لزوم استمرار و
گسترش حمایت‌های مقتضی برای تسهیل در فعالیت ناوگان كشتیرانی 

كید می‌گردد: تجاری ایرانی با لحاظ موارد ذیل تأ
1-1 ایجاد زیرساخت‌ها و توسعه امكانات لازم در بنادر حوزه دریای خزر 

جهت انبارش و صادرات میوه، تره‌بار و
محصولات باغی از طریق جذب سرمایه بخش‌های غیردولتی

کشتی‌ها  1-2 در راست���ای ایجاد وحدت رویه در فرآیند بازرسی بندری 
در بن���ادر داخلی و خارجی ح���وزه دریای خزر متناسب با شرایط خاص 
منطقه، موض���وع ایجاد وح���دت رویه در این خصوص ط���ی پروتكل و 

تفاهمنامه )MOU(  با مركزیت ایران مورد پیگیری قرار گیرد.
2- در راست���ای بهره‌گیری هرچه بیشت���ر از موقعیت جغرافیایی خاص 
كش���ور، توسعه حمل‌ونقل تركیب���ی و همچنین افزای���ش حجم ترانزیت 
ك���الای تجاری ب���ه كشورهای همج���وار، ارگان‌های دریای���ی در راستای 
گمرك���ی- ترانزیتی و  توسع���ه پای���دار دریایی بازنگری و تسهی���ل قوانین 
همچنی���ن تعدیل تعرفه‌های ریلی را از ش���ورای عالی ترانزیت به منظور 

توسعه ترانزیت و توسعه دریامحور خواستار شدند.

3- به منظور كاهش اثرات نامطلوب ركود طولانی مدت اقتصاد جهانی 
و محدودیت‌ه���ای اعمالی علیه بخش‌های دریای���ی كشور، ارگان‌های 
كشور خواستار حمای���ت هرچه بیشتر از فعالیت‌های بندری و  دریایی 

ح زیر می‌باشند: دریایی به شر
كشتیرانی تجاری  1-3 تأمین سوخت شناورهای ملكی شركت‌های 
و نفت���ی ایرانی و همچنین تامین سوخ���ت مصرفی تجهیزات بندری 
خ  كش���ور با نر و شناوره���ای دریای���ی ارایه‌دهن���ده خدم���ات در بنادر 

ترجیحی
2-3 توانمندسازی، توسعه و ارتقای فعالیت‌های موسسات رده‌بندی 
كی���د بر ض���رورت انطباق آنها ب���ا الزام���ات و استانداردهای  داخل���ی و تأ

بین‌المللی
3-3 تداوم و گسترش حمایت‌های مقتضی و موردنیاز جهت توسعه و 

ارتقای هرچه بیشتر بیمه‌های دریایی و كلوپ‌های پی اند آی
ج در ماده 131 قانون برنامه پنجم توسعه به  4-3 اجرای الزامات مندر

منظور توسعه صنعت بانكرینگ در كشور
5-3 معافیت کشتی‌ها از پرداخت حقوق و عوارض گمركی

كشتی به جای اخذ مالیات بر درآمد  6-3 اعمال قانون مالیات بر تناژ 
از مالكان کشتی‌ها

7-3 تس���ری معافیت مالیات���ی موضوع ماده 13 قان���ون چگونگی اداره 
مناطق آزاد تجاری صنعتی به كلیه فعالان حمل‌ونقل دریایی و فعالان 

اقتصادی در بنادر كشور
8-3 تهی���ه و ارای���ه بست���ه حمایت���ی از شركت‌ه���ای مساف���ری دریای���ی 
و تعاونی‌ه���ای مربوط���ه ب���ه منظور توسع���ه حمل‌ونق���ل و جابه‌جایی 

مسافران و رشد گردشگری دریایی
4- باعنایت به فرآیند جهانی شدن تولید و ارایه خدمات حمل‌ونقل 
كشورهای درحال توسعه در بسط و  دریایی، افزایش روزافزون نقش 
كارهای دریایی، ارگان‌های  كس���ب و  توسع���ه بخش‌های بیشتری از 
كشور خواستار شدند تا  دریای���ی از نهادهای اجرایی و قانونگ���ذاری 
كسب و  كارگروهی تخصصی، سن���د ملی راهب���ردی توسعه  ب���ا ایج���اد 
كشور در راستای توسعه دریامحور تدوین و اجرایی  كارهای دریایی 
كارهای دریای���ی مناس���ب شناسایی و  كس���ب و  گ���ردد ت���ا ضم���ن آن 
گردی���ده و مراحل ورود و توسعه پایدار در آنها در افق  اولوی���ت بندی 

گردد. ایران 1404 مشخص 

قطعنامه بیست‌ویكمین همایش 
هماهنگی ارگان‌های دریایـی كشور
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5- در راست���ای انطب���اق ب���ا الزام���ات و مجموع���ه مق���ررات جهان���ی 
كار دریای���ی و همچنین پیشگیری از هرگونه  كنوانسی���ون بین‌المللی 
ل در ادامه بكارگیری دریانوردان ایرانی بر روی ناوگان تجاری  اختلا
کشتی‌ه���ای تحت پرچم، از وزارتخانه  و تسهی���ل در استمرار فعالیت 
كار و امور اجتماعی و سازمان بنادر و دریانوردی، درخواست  تعاون، 
می‌گ���ردد نسبت ب���ه شفاف‌س���ازی و تفكیك وظای���ف و مسوولیت‌ها 
و فراه���م نمودن زیرساخت‌ه���ای لازم با لحاظ شرای���ط ویژه منطقه 
كنوانسی���ون مذكور،  کشتی‌ه���ا جه���ت انطباق ب���ا الزام���ات  فعالی���ت 

تسریع نمایند.
6- در راست���ای نی���ل ب���ه اه���داف سن���د چشم‌ان���داز ای���ران 1404 و با 
عنایت ب���ه ضرورت توسعه امكان���ات و تجهی���زات استراتژیك بندری 
و پاسخگوی���ی ب���ه نیازهای فعل���ی و آتی صنع���ت حمل‌ونقل دریایی 
كشور  جهان���ی و همچنی���ن توسع���ه پای���دار ناوگ���ان دریایی تج���اری 
در بازاره���ای رقابت���ی جهانی و منطقه‌ای بر اعط���ای سهمیه ارزی و 
كشتیرانی  اختص���اص آن به سازمان بنادر و دریانوردی، شركت‌های 
ارگان‌ه���ای  كشتی‌س���ازی و سای���ر  یارده���ای  وابست���ه،  و خدم���ات 
ذی‌ربط و همچنین اعطای سهمیه ارزی جهت جبران حق‌الزحمه 

كید می‌گردد. و دستمزد دریانوردان تأ
كید بر تشكیل انجمن منابع  7- شركتك‌نندگان در همایش ضمن تأ
انسان���ی ارگان‌های دریایی جهت پیگیری مطالبات و خواسته‌های 
كلیه ارگان‌های  سرمایه‌های انسانی شاغل در این حوزه با همكاری 
ذی‌رب���ط، باعنای���ت به ض���رورت بس���ط و اشاعه فرهن���گ دریایی در 
می���ان اقشار مختلف جامع���ه خصوصاً دانش‌آم���وزان و دانشجویان 
و تشوی���ق و ترغی���ب ای���ن قش���ر مه���م جامع���ه ب���ه سمت ج���ذب در 
كمیته اشاعه فرهنگ دریایی  كشور، مقرر شد  فعالیت‌های دریای���ی 
مج���دداً فعالیت خود را در چارچوب دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های 

كشور آغاز نماید. دریایی 
8- مق���رر شد به منظور ارتقای سطح ایمنی شناورهای ماهیگیری و 
بهسازی ناوگان ماهیگیری سنت���ی، جلوگیری از فعالیت شناورهای 
غیراستان���دارد و همچنی���ن ارای���ه آموزش‌ه���ای لازم در زمینه‌ه���ای 
ذی‌رب���ط به صیادان و متولیان امر شناورهای ماهیگیری، اقدامات 

لازم توسط ارگا‌ن‌ها و سازمان‌های ذی‌ربط به عمل آید.
9- مطالع���ه و بازنگری در بهبود ساخت���ار شناورهای سنتی به منظور 
بهبود مقاومت ایمنی س���ازه، حفظ محیط زیست دریایی و امكانات 
گروه از شناوران از طریق مشاركت موسسات  رفاهی مناسب روی این 

گرفت. كید قرار  رده‌بندی و سازمان بنادر و دریانوردی، موردتا

10- باتوجه به حساسیت زیست محیطی منطقه ویژه خلیج فارس، 
دری���ای عمان و دریای خزر، عدم تخلیه مواد زاید و پساب از صنایع 
و شهره���ای ساحلی به این مناطق و اج���رای دقیق الزامات ضمایم 
کشتی‌ها، سكوها، صنایع نفتی و دریایی  كنوانسیون مارپل توس���ط 

گرفت. كید قرار  موردتأ
11- باتوجه به تعداد ترددهای دریایی و حساسیت زیست محیطی 
ح )سامانه(  خلیج‌فارس، دریای عمان و دریای خزر، اجرای مفاد طر
مل���ی مقابله با آلودگی نفتی مصوبه هیات محترم دولت و نیز اجرای 
كنوانسی���ون OPRC از طریق پیگیری مستمر جهت تدوین  الزامات 
ح‌های اقتضای���ی )Contingency Plans(  در تاسیسات  و استقرار طر
كه دارای خطر آلودگ���ی می‌باشند و همچنین  ساحل���ی و فراساحلی 
مستندسازی آلودگی‌های نفتی و شیمیایی و معرفی آلود‌هك‌نندگان 
به مراجع ذی‌صلاح به منظور جلوگیری از تكرار آلودگی‌ها در آب‌های 

گرفت. كید قرار  كشور موردتأ كمیت و نظارت  تحت حا
ح مدیریت یكپارچ���ه مناطق  12- باتوج���ه ب���ه انج���ام مطالعات ط���ر
كش���ور توسط سازم���ان بن���ادر و دریانوردی ب���ا همكاری 18  ساحل���ی 
وزارتخانه و سازمان مرتبط و تصویب آن در شورای عالی شهرسازی 
و معم���اری ای���ران و اب�ل�اغ ب���ه استان‌های ساحل���ی به عن���وان سند 
كشور خواستار  بالادست���ی توسعه پایدار ساحل، ارگان‌ه���ای دریایی 
بهره‌گی���ری از نتای���ج ای���ن مطالعات، توس���ط دستگاه‌ه���ای اجرایی 
كمیته ساماندهی و مدیریت  ذی‌رب���ط و هماهنگی لازم با دبیرخانه 

سواحل استان‌ها می‌باشند.
13- ب���ا عنایت به ماهیت بین‌المللی حمل‌ونقل دریایی و رویه‌های 
متداول در سطح جهانی، از دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های دریایی 
كشور درخواست می‌گ���ردد به منظور حفظ، صیانت و توسعه ناوگان 
كشور، موضوع تسری معافیت مالیاتی در مناطق آزاد به این  تجاری 

فعالیت‌ها را به‌صورت جدی پیگیری نماید.
كشتیران���ی  گ���روه  14- شركتك‌نندگ���ان در همای���ش ضم���ن تشك���راز 
جمه���وری اسلامی ایران )كشتیرانی دریای خ���زر( به‌خاطر میزبانی و 
برگ���زاری مطلوب بیست و یكمین همایش، پیگیری اجرای بندهای 
اجرانش���ده قطعنامه‌های قبل���ی، برگزاری منظم جلس���ات دبیرخانه 
كشور و جلسات شورای عالی مدیران  هماهنگی ارگان‌های دریایی 
كشور را خواستار شده و دانشگاه علوم و فنون دریایی  ارشد دریایی 
خرمشه���ر را ب���ه نمایندگ���ی از وزارت عل���وم، تحقیقات و ف���ن‌آوری به 

عنوان میزبان بیست‌و‌دومین همایش برگزیدند. 
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یـایـی به موانع، محدودیت‌ها و راهکارها  رویکرد تشکل‌های اقتصادی در

مطالبات فعالان حمل‌ونقل 
دریایی کشور از دولت یازدهم

سطح ردیف
راهکارهاعنوان خلأ / مانعموانع

1

کلان 

مشخص نبودن رویکرد توسعه 
صنعتی کشور

دولتی بودن اقتصاد و صنعت

دولتی: به صورت مشخص رویکرد یا رویکردهای توسعه صنعتی کشور را با 
تحقیقات کاربردی بایستی اعلام نماید

غیردولتی: تلاش برای فرهنگ‌سازی در دولت و تبیین لزوم توسعه کشور با 
رویکرد مشخص که از تحقیقات کاربردی و نظریات  و همراهی و مشارکت 

بخش غیردولتی نشأت خواهد گرفت.

دولتی بودن اقتصاد و صنعت2

دولتی: دولت بایستی براساس قوانین و مقررات موجود خصوصی سازی و 
خصوصی سپاری واقعی انجام دهد.

خصولتی سازی‌های انجام‌شده جوابگو نیست.
غیردولتی: تلاش برای اجرای قوانین و مقررات خصوصی‌سازی به صورت 
کارامد برای احقاق  واقعی، تغییر قوانین در صورت لزوم و یا تغییر قوانین نا

حقوق خود

دریامحور نبودن رویکرد توسعه 3
کشور

اتحاد استراتژیک بخش دولتی و غیردولتی برای تبیین و جااندازی توسعه 
دریامحور کشور

مطالعه و مستندسازی ظرفیت‌ها و توانمندی‌های توسعه دریامحور
مطالعه و مستندسازی رویکرد سایر کشورهای صنعتی در توسعه دریامحور

تحریم و محاصره دریایی کشور4

تحریم کشور که عمده آن از ناحیه فعالیت‌ها و حمل‌ونقل دریایی است خود 
بیانگر آن است که اهمیت توسعه دریامحور کشور تا حدی است. در خصوص 

تحریم بایستی راهکارهای زیر اجرایی شود:
تبیین و پیگیری دیپلماسی فعال برای رفع تحریم‌ها و موانع ناجوانمردانه 

اتحاد استراتژیک بخش دولتی و غیردولتی برای حل مشکلات و موانع کسب 
کار در شرایط تحریم و 

تدوین بسته‌های حمایتی از کلیه بخش‌های دریایی و حمایت ویژه از کلیه 
بخش‌ها 

بزرگ‌ترین خلأ و مانع توسعه دریامحور کشور، عدم باور این مهم است. اصطلاح توسعه دریامحور 
که اخیرا از سوی فعالان جامعه دریایی کشور عنوان می‌شود، صرفا در حد باور انجمن‌های  کشور 
تخصصی و برخی از دلسوزان و علاقه‌مندان این حوزه باقی مانده است. به صراحت می‌توان گفت 
که اغلب مسوولان دولتی موجود دریایی نیز این مهم را باور ندارند که توسعه صنعتی کشور می‌تواند 
که در روند استقرار و فعالیت‌های  کارشکنی‌های مختلفی  گر به  دریامحور باشد؛ به عنوان مثال، ا
کنی���م، می‌ت���وان درک کرد که این ب���اور حتی در  ش���ورای عال���ی صنایع دریای���ی رخ می‌دهد توجه 
مسوولین فعلی دریایی دولتی وجود ندارد، زیرا توسعه دریامحور کشور یک شعار و رویکرد ملی است 
گیر بدان پرداخته شود و نمی‌تواندحتی به بهانه بخشی‌نگری و یا متولی‌بودن این امر  و بایستی فرا

مهم را تعطیل کرد. 
ح زیر دسته‌‌بندی  با این دیدگاه مهم‌ترین خلأها و موانع موجود توسعه دریامحور را می‌توان به شر

کرد و راهکارهایی پیشنهاد داد. 

ی حسن رضاصفر
ییس هیات مدیره انجمن  ر
یایی ایران مهندسی صنایع در

یادداشت
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سطح ردیف
راهکارهاعنوان خلأ / مانعموانع

5

میانی

کش���ور ما سخت اس���ت، اما ما بر بخشی‌نگری گرچ���ه درم���ان بخشی‌نگری در 
حسب وظیفه گوشزد می‌نماییم تا شاید روزی حل شود.

عدم اجرای قانون توسعه و حمایت از صنایع دریایی6

مجلس و دولت: حمایت ج���دی از اجرای قانون و شورای عالی 
صنایع دریایی

مجلس و دولت: برنامه ریزی برای به‌روزرسانی و تغییر قانون 
غیردولتی و ذی‌نفعان دولتی: پیگیری مطالبات خود از قانون

صندوق توسعه و حمایت از صنایع دریایی7
مجلس و دولت: جلوگیری از ادغام 

مجلس و دولت: تلاش برای تامین منابع
دولت: تزریق با برنامه منابع به ذی‌نفعان

نبود بسته حمایتی از شرکت‌های دریایی در شرایط 8
تحریم

گرفته  ب���ا توجه به آنکه تحریم اغلب شرکت‌ه���ای دریایی را دربر 
اس���ت، لازم اس���ت ی���ک بست���ه حمای���ت جام���ع ب���رای حمایت 
کلی���ه شرکت‌ه���ای دریای���ی اع���م از شرکت‌ه���ای  و پشتیبان���ی 
کشتیران���ی، بیم���ه دریای���ی، موسس���ه رده‌بندی  حمل‌ونق���ل و 
ایرانیان، شرکت‌های کشتی‌سازی، شرکت‌های خدمات بندری 
و دریای���ی، شرکت‌های تامین‌کننده قطع���ات و تجهیزات و مواد 
دریایی، شرکت‌های صنعت فراساحلی و حمل‌ونقل پشتیبانی 

فراساحل و ...

9

وجود مب���ادی و متولیان مختلف و موازی در سطح 
ح زیر: کلان و بخش‌های مختلف دریایی کشور به شر
عال���ی  ش���ورای  دریای���ی،  ارگان‌ه���ای  دبیرخان���ه 
اقیانوس‌شناس���ی، ش���ورای عال���ی صنای���ع دریایی، 
سازم���ان بن���ادر و دریان���وردی، سازم���ان حفاظت از 
ک���ار و امور اجتماع���ی، وزارت  محی���ط زیست، وزارت 
صنایع و معادن، که هر کدام به نحوی فعالیت‌های 

متداخلی دارند
وزارت علوم و فناوری اطلاعات 

کمی���ت سازم���ان بن���ادر و  ب���ه رسمی���ت شناخت���ن نق���ش و حا
دریانوردی در امور بندری و دریانوردی 

به رسمیت شناختن نقش وزارت صنایع و معادن و شورای عالی 
صنایع دریایی در  امور صنایع دریایی

کار و آموزش  تفکی���ک متولی‌گری و تحویل امور محیط زیس���ت، 
دریای���ی به سازمان بنادر و دریان���وردی و امور صنایع دریایی به 

شورای عالی صنایع دریایی

تعیی���ن تکلیف متول���ی تدوین نقش���ه جامع حمای���ت و توسعه نبود نقشه جامع حمایت و توسعه صنایع دریایی10
صنایع دریایی

ب���ا توج���ه به آنکه در آستانه تشکیل دولت جدید هستیم، از میان مشکلات و راهکارهای سطح 3 )اجرایی( خ���ودداری می‌شود. انشاءا... در فرصت 
بع���دی در ص���ورت تصمیم دولتمردان به پرداختن به امور فوق، این بخش نیز عنوان خواهد شد. بر اساس موارد فوق محور پیشنهادات اینجانب 
نقش اساسی بخش خصوصی در اقتصاد دریایی و حل موضوعات روز و همچنین نقش سازمان‌های تخصصی برای مشورت دادن راهکارهای بهینه 

به دولتمردان منتصب می‌باشد. در این صورت فرصت پرداختن به موارد فوق نیز فراهم خواهد شد. 
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یا از آثار اقتصادی و اجتماعی ناشی از  احداث موج‌شکن‌ها: گزارش اختصاصی ماهنامه بندر و در

احداث بنادر چندمنظوره 
در سواحل جنوب روح تازه‌ای 

در زندگی مردم دمیده است

بندر چندمنظوره تبن

گزارش ویژه
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تاریخچه احداث موج‌شکن‌ها در ایران
جه���ت  ک���ه  هستن���د  شکل���ی  دی���واره‌ای  سازه‌ه���ای  موج‌شکن‌ه���ا 
ایجادحوضچه آرامش در بندرگاه‌ها به منظور ایجاد ایمنی و تامین ورود 
مطمئ���ن کشتی‌ها و شناورها به آبراهه‌ها و بن���ادر، کاهش انرژی ناشی 

از امواج دریا و حفاظت از سواحل در مقابل امواج احداث می‌شوند.
سابقه احداث موج‌شکن‌ها در ایران به دوران قبل از ساسانیان برمی‌گردد 
که برای نخستین بار توسط کشورهای انگلستان و پرتغال در بنادر جنوبی 
کشور به‌شکل ابتدایی و سنتی در آن زمان احداث شدند. بدین ترتیب 
ک���ه با ریخت���ن سنگ‌ریزه‌هایی در سواح���ل دریا به منظور مه���ار امواج و 
جلوگیری از تخریب سواحل و شکسته ش���دن شناورها موج‌شکن‌های 
مورد نظر ساخته می‌شدند. به تدریج با پیشرفت علوم و تکنولوژی مربوط 
به ساخت موج‌شکن‌ها از لحاظ شکل هندسی، مصالح به کار برده شده 

و موقعیت قرارگیری در سواحل به انواع مختلف تقسیم شدند که در حال 
حاضر موج‌شکن‌های توده سنگی متداول‌ترین آنها هستند.

ام���روزه سازه‌ه���ای موج‌شکن‌ه���ا فرات���ر از شک���ل سنت���ی ب���وده و از نظر 
که  مقاوم‌س���ازی و پای���داری ب���ا توج���ه ب���ه ن���وع مصال���ح پیشرفت���ه‌ای 
در آن استف���اده می‌ش���ود، قابلیت‌ه���ای ای���ن موج‌شکن‌ه���ا افزای���ش 
ک���رده و از این رو به بن���ادر کوچک  کاربرده���ای فراوان���ی پی���دا  یافت���ه و 
چندمنظ���وره مشهور شده‌اند، زیرا از محیط و ساح���ل آرام ایجاد شده 
به‌وسیله بازوهای موج‌شکن، علاوه بر حفاظت شناورها از امواج دریا، 
استفاده‌ه���ای دیگ���ری از جمله افزایش ت���وان باران���دازی و باربرداری، 
عملک���رد ایمن شناوره���ا، حفاظ���ت از امکانات بندری، بهب���ود شرایط 
ورودی بنادر، هدایت جریان‌های دریایی، ایجاد ترازهای متفاوت آب و 

کنترل روند رسوب‌گذاری در سواحل دریا به عمل می‌آید.

کمیتی خود از قبیل سیاستگذاری، نظارت بر  سازمان بنادر و دریانوردی در راستای جامه عمل پوشاندن به وظایف حا
بنادر کشور و همچنین انجام سرمایه‌گذاری‌های کلان زیربنایی در بنادر کوچک و بزرگ درصدد فراهم آوردن زمینه‌های 
مناس���ب برای مشارکت هرچ���ه بیشتر بخش خصوصی و جذب سرمایه‌گ���ذاری بخش غیردولتی در بن���ادر بازرگانی و 
صیادی کشور می‌باشد. بدیهی است در کنار توسعه و تجهیز بنادر بزرگ بازرگانی، این سازمان توسعه بنادر کوچک 
چندمنظ���وره را نیز به‌عنوان یک���ی از اهداف محوری در برنامه پنجم توسعه در راستای تحقق اهداف سند چشم‌انداز 
گرچه این بنادر به لحاظ ابعاد کوچک و سرمایه‌گذاری محدود  کشور با هدف توسعه دریامحور در دست اقدام دارد. ا
ب���ا بن���ادر بزرگ تجاری کشور قاب���ل مقایسه نیستند، اما به دلیل ایج���اد رونق اقتص���ادی، محرومیت‌زدایی، اشتغال‌ و 
مهاجرت معکوس در مناطق ساحلی از جمله جنوب کشور از اهمیت و اثرات اجتماعی مثبت قابل‌توجهی برخوردار 
کنون سازمان بنادر و دریانوردی اقدام به شناسایی و مکان‌یابی  گذشته تا هستند. به همین منظور طی چند سال 
حدود 300 نقطه در سواحل کشور جهت احداث موج‌شکن و بنادر کوچک چندمنظوره کرده است که در این ارتباط 
طی سال گذشته و اوایل سال جاری تعداد 40 موج‌شکن و بندر چندمنظوره کوچک در سواحل جنوبی کشور مورد 
بهره‌ب���رداری ق���رار گرفت و مقرر ش���ده است که تا پایان سال ج���اری نیز تعداد 20 موج‌شکن دیگ���ر در این سواحل به 

بهره‌برداری برسد. 
گ���زارش اختصاصی ماهنامه بن���در و دریا که حاصل دیدار چندروزه از موج‌شکن‌ه���ا و بنادر کوچک چندمنظوره تازه 
گفت‌و‌گوهای اختصاصی با مجریان موج‌شکن‌ها و اهالی منطقه و همچنین بررسی آثار اقتصادی و  احداث و انجام 

اجتماعی ناشی از احداث بنادر کوچک چندمنظوره است، به زوایای مختلف این موضوع پرداخته است. 
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کیلومتر نوار ساحلی در  جمه���وری اسلامی ایران با برخ���ورداری از 5800 
حوزه جنوب و شمال و به منظور دست یافتن به جایگاه اول اقتصادی، 
علم���ی و ... در سط���ح منطق���ه به‌وی���ژه در بخش حمل‌ونق���ل دریایی و 
گسترش  ب���ا هدف و رویک���رد توسعه دریامح���ور، نیاز مبرم به توسع���ه و 
کشور دارد. ل���ذا سازمان بنادر  کوچک چندمنظ���وره در سواحل  بن���ادر 
کمیتی خ���ود و در راستای رویکرد  و دریان���وردی ب���ا توجه به وظایف حا
کنون  کش���ور از س���ال 1388 تا توسع���ه دریامح���ور و پایش ن���وار ساحلی 
اق���دام به شناسایی 300 نقطه مستعد برای ایجاد سازه‌های حفاظتی 
کرده و به همین منظور احداث موج‌شکن‌ها را سرلوحه  کشور  در بنادر 

برنامه‌های خود قرار داده است.

اختصاص 1000 میلیارد ریال اعتبار سالیانه برای احداث 
موج‌شکن‌ها

ح  ط���ر مج���ری  مع���اون  م���رادی،  رض���ا 
جنوب���ی  سواح���ل  موج‌شک���ن‌  اح���داث 
ک���ه سازمان  کش���ور می‌گوی���د: از آنجای���ی 
بن���ادر و دریانوردی برنام���ه توسعه بنادر 
کوچک چندمنظ���وره را در قالب احداث 
کشور در دستور  موج‌شکن‌ها در سواحل 
که یکی از اهداف  کار خود قرار داده است 
اصلی سازمان نیز به شمار می‌رود، لذا در 
این راستا سالیانه مبلغ 100 میلیارد تومان 

اعتبار پیش‌بینی شده است.
کارشناس���ان سازمان بنادر و   به دنب���ال تلاش‌های بی‌وقفه مجریان و 
کوچک چندمنظوره  ح اح���داث موج‌شکن‌های بنادر  دریانوردی، طر
کنون در سطح چهار استان  در سواح���ل جنوب کشور از س���ال 1388 تا
جنوبی شام���ل استان‌های خوزست���ان، بوشهر، هرمزگ���ان و سیستان 
کیلومتر به اج���را درآمده و از  و بلوچست���ان در مسافت���ی به ط���ول 2800 
ح  ح در دست اجرا در حال حاض���ر تعداد 40 طر مجم���وع حدود 60 ط���ر
موج‌شک���ن در سواحل جن���وب به بهره‌برداری رسی���ده است و تا پایان 
ح باقیمانده به مرحله بهره‌برداری خواهد رسید.  سال جاری نیز 20 طر
ک���ه با اجرای اصولی و بهره‌برداری  کارشناسان حوزه دریا اعتقاد دارند 
ح‌ها علاوه بر آثار مثبت اقتصادی و اجتماعی، زیان و  صحیح از این طر
آسیب‌های وارده به محیط زیست دریا نیز به حداقل می‌رسد. بدیهی 
اس���ت هرگونه نارسایی و دیرک���رد در بهره‌برداری موج‌شکن‌ها می‌تواند 
امور، معیشت و فعالیت‌های اقتصادی و تجاری مردم ساحل‌نشین را 

با مشکل مواجه کند.
کل  رحی���م ناص���ری فخ���ر، نماین���ده اداره 
بن���ادر و دریان���وردی است���ان هرمزگ���ان در 
طرح اح���داث بنادر کوچک چندمنظوره 
زیست‌محیط���ی  مزای���ای  ب���ا  ارتب���اط  در 
اح���داث  ب���ا  می‌گوی���د:  موج‌شکن‌ه���ا 
موج‌شکن‌ه���ا حفاظت بسی���ار مطمئنی 
ب���رای جلوگی���ری از انتق���ال رسوب���ات در 
مناطق ساحلی ایجاد شده است و علاوه 
بر آن شناورهای ساحل‌نشینان به صورت 
کندگی  منسجم در یک پناهگاه ساحلی ایمن دور هم جمع شده و از پرا
آنه���ا که قب�ل�ا ایجاد یک چهره نامطل���وب در سواح���ل می‌کرد جلوگیری 
می‌ش���ود و این یکی از پروژه‌هایی است که رضایت قلبی مردم را حاصل 
کرده است. وی توسعه اقتصادی و ایجاد رونق در فعالیت‌های تجاری و 
صیادی در شهرهای ساحلی را از دیگر مزایای اجرایی این طرح می‌داند 

و اضاف���ه می‌کند: بسی���اری از جوانان در گذشته ب���ه دلیل فراهم نبودن 
زمینه اشتغال شهرهای ساحلی جنوب را به قصد کار در شهرهای بزرگ یا 
کثر آنها  حتی خارج از کشور ترک کرده بودند ولی با استقرار موج‌شکن‌ها ا
به منطقه برگشته‌اند و حتی برخی از آنها اقدام به سرمایه‌گذاری و خرید 

شناور برای اشتغال در فعالیت‌های ساحلی کرده‌اند.

مشخصات موج‌شکن‌ها
که بیشترین مح���دوده سواحل مربوط ب���ه دریای همیشه  از آنجای���ی 
کشور است، لذا بیشترین تعداد  خلیج‌فارس و دریای عمان در جنوب 
ح علاوه بر  موج‌شکن‌ه���ا نی���ز در این منطقه احداث شده‌ان���د و این طر
سامان‌دهی شناورها، عمران و آبادی سواحل، فراهم شدن تسهیلات 
و امکانات لازم برای ساخت بنادر جدید و برقراری امنیت سواحل را به 

ارمغان آورده است.
ح‌های  مرادی در خصوص مشخصات و اعتبارات اختصاص‌یافته به طر
موج‌شکن استان‌های جنوبی کشور می‌گوید: کار احداث موج‌شکن‌ها 
در کش���ور با انعق���اد قراردادی بین سازمان بن���ادر و دریانوردی و قرارگاه 
خاتم‌الانبی���ا در س���ال 1388 ش���روع شد و اح���داث تع���داد 55 دستگاه 
موج‌شک���ن با اعتب���اری بالغ ب���ر 200 میلی���ارد تومان ب���رای استان‌های 
کثر آنها به بهره‌برداری  جنوبی پیش‌بینی شده بود، لذا در حال حاضر ا
رسیده و از لحاظ توزیع جغرافیایی در سواحل جنوب به تفکیک تعداد 

ح جدول ذیل است: و اعتبارات مربوطه به شر

وژه‌های موج‌شکن در سواحل جنوب کشور توزیع پر

تعداد نام استان
موج‌شکن

مناطق تحت 
پوشش

اعتبارات 
)میلیون 

ریال(

75000هندیجان- آبادان5 دستگاهخوزستان

420000تنگستان- دیر10 دستگاهبوشهر

29 دستگاههرمزگان
عسلویه- لنگه- 

فارور- ابوموسی- 
قشم- جاسک

960000

سیستان و 
گواتر- گیشاب و  6 دستگاهبلوچستان

480000رودیک

جمع کل 50 
دستگاه

جمع کل اعتبارات 
1935000

کنون ساخت موج‌شکن‌های توده سنگی از  وی ب���ا اشاره به اینکه هم‌ا
متداول‌ترین موج‌شکن‌ها هستند که سازمان بنادر و دریانوردی نیز به 
احداث آنها روی آورده است، اضافه می‌کند: براساس قرارداد منعقده با 
ح موج‌شکن‌ها در جنوب کشور، در ساخت این موج‌شکن‌ها  مجری طر
کیفیت استفاده  ضمن بهره‌گیری از روش‌های نوین از مصالح مقاوم و با
شده است. برای نمونه می‌توان به مصالح ژئوتکس‌تال و ژئوگرید که در 

این پروژه‌ه مورد استفاده قرار گرفته است، اشاره کرد.
وی می‌افزاید: از مجموع پروژه‌های استان هرمزگان تعداد 13 دستگاه 
موج‌شک���ن به ح���وزه استحفاظی غرب هرمزگان یعن���ی حد فاصل بین 
بندرعب���اس ت���ا مرز است���ان بوشهر اختص���اص دارند که در ای���ن ارتباط 
کن���ون ح���دود 400 میلیارد ریال هزینه ش���ده و برخی از آنه���ا نیز مورد  تا

بهره‌برداری قرار گرفته است.
 در همی���ن ارتب���اط ناصری فخر نیز می‌گوی���د: تعداد 16 دستگ���اه پروژه 
موج‌شک���ن دیگر نیز به حوزه استحفاظی شرق استان هرمزگان مربوط 

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی
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می‌ش���ود و ب���ا توجه ب���ه اینکه عملی���ات عمرانی ای���ن پروژه‌ه���ا زودتر از 
کنون  ح‌ه���ا هم‌ا کثر این طر پروژه‌ه���ای غ���رب استان ش���روع شد، ل���ذا ا
که در مجم���وع برای هر  کارفرما شده‌ان���د  ب���ه اتمام رسی���ده و تحوی���ل 

موج‌شکن به طور متوسط 50 میلیارد ریال هزینه شده است.
کار مطالع���ه و احداث بنادر  وی ب���ا اش���اره به اینکه از چن���د سال قبل 
کوچ���ک چندمنظ���وره در سرلوح���ه فعالیت‌ه���ای سازم���ان بن���ادر و 
گرفت���ه و در این راستا اقدامات قاب���ل توجهی انجام  دریان���وردی قرار 
ش���ده است، اضاف���ه می‌کند: از تع���داد 300 نقطه شناسای���ی شده در 
که از این  کنون مطالع���ات 120 نقطه شروع ش���ده  سواح���ل جن���وب تا
تع���داد مطالع���ات 75 نقط���ه آن نهای���ی ش���ده اس���ت و در ای���ن راستا 
کش���ور قابلیت اجرایی  اح���داث موج‌شکن ب���رای 63 نقطه از سواحل 
ک���ه در حال حاضر  کید می‌کند  ک���رد. در همین زمینه م���رادی تا پی���دا 
حدود 300 هکتار حوضچه موج‌شکن در سواحل جنوب احداث شده 
کیلومتر شامل بازوه���ای اصلی و فرعی در  ک���ه در مجموع بی���ش از 45 

موج‌شکن‌ها تعبیه شده است.

اشتغال‌زایی ناشی از احداث موج‌شکن‌ها
ب���ه نظ���ر می‌رس���د یک���ی از آث���ار مستقی���م اقتص���ادی ناش���ی از احداث 
موج‌شکن‌ه���ا در کشور ایجاد زمینه‌های شغلی مناسب و فراوان است 
ک���ه به خاطر افزایش رونق در فعالیت‌های کسب‌وکار، بازرگانی، تجارت 
و صیادی در منطقه حادث می‌شود. علاوه بر آن به جهت شکل‌گیری 
خدمات و صنایع جانبی از قبیل هتلداری، استراحتگاه‌ها و مکان‌های 
کنار ساح���ل، سردخانه، یخ‌س���ازی، توربافی،  تفریح���ی مانند پلاژه���ای 
کنار بنادر  کارگاه‌ه���ای تعمی���رات لنج و ساخت قایق و موارد مشاب���ه در 
کوچک چندمنظوره به طور غیرمستقیم اشتغال‌زایی قابل توجهی در 

منطقه به وجود خواهد آورد.
ح موج‌شکن‌ها  ناص���ری فخر در خص���وص اشتغال‌زای���ی مستقیم ط���ر
که هر موج‌شکن با توجه به رونق فعالیت‌های خدماتی،  معتقد است 
تجاری، بازرگانی و صیادی در آن به‌طور مستقیم برای حداقل 300 نفر 
اشتغال‌زای���ی ایجاد می‌کند، لذا استان هرمزگان با بهره‌برداری از تعداد 
29 دستگ���اه موج‌شکن می‌تواند برای ح���دود 9 هزار نفر فرصت شغلی 
خ  در سواحل جنوب ایجاد نماید. این مهم نقش بسزایی در افزایش نر

اشتغال و کاهش بیکاری در روستاها و شهرهای ساحلی دارد. 
در همین ارتباط غلام دیوان‌زاده، رییس شورای اسلامی بندر دیوان در 
حاشیه بازدید از موج‌شکن این بندر می‌گوید: ساخت بنادر چندمنظوره 
کشور  ک���ز جمعیتی و روستاه���ای دورافت���اده نوارساحلی جنوب  در مرا
مانن���د روست���ای دیوان علاوه ب���ر امکان فعالیت اقتص���ادی مطمئن و 
ایمن، فرصت توسعه و پیشرفت را برای مردم ساحل‌نشین فراهم کرده 
کیلومتری شهر بندر  که در 38  است. به‌عنوان نمونه، روستای دیوان 
کن هستند، قبلا از  لنگه واقع شده و حدود 2300 نفر جمعیت در آن سا
لحاظ معیشتی مشکل داشتند زیرا برخی از آنها در فقر به سر می‌برند، 
ول���ی با احداث بندر چندمنظوره در این روست���ا، روح تازه‌ای در زندگی 
مردم در قالب فعالیت‌های خدماتی، تجاری و صیادی منطقه دمیده 

شد و به تدریج زمینه اشتغال بسیاری از جوانان روستا فراهم شد.

مهاجرت معکوس در سواحل جنوب
گذشته ح���دود 50 درصد از شاغلین جوان منطقه  بر اساس ب���رآورد در 
ج شده بودند  به‌خاطر نبود فرصت شغل���ی، از روستاهای سواحل خار
و ای���ن بزرگ‌تری���ن نگرانی معتمدین مح���ل بود. وی با اش���اره به اینکه 
بسیاری از جوانان منطقه در گذشته به دلیل فراهم نبودن فرصت‌های 
گاهی  شغل���ی در این روستا و روستاهای همجوار ب���ه شهرهای بزرگ و 
کرده بودن���د، افزود: پس  کشورهای حاشی���ه خلیج‌فارس مهاجرت  به 

از بهره‌ب���رداری از موج‌شکن‌های ساحل���ی و بنادر کوچک چندمنظوره 
کشورهای خلیج‌فارس به امید  بسی���اری از جوانان از شهرهای بزرگ و 
اشتغ���ال‌ در این بنادر تشویق به بازگشت ب���ه روستاهای خود شدند و 
حتی تع���دادی از آنها سرمایه‌های قابل‌توجه���ی را نیز به منظور ایجاد 
صنایع جنبی، خدمات ساحلی و سرمایه‌گذاری در بنادر چندمنظوره 
ب���ه هم���راه آوردن���د و  پیشنه���اد تاسی���س سردخان���ه و راه‌ان���دازی بازار 

ماهی‌فروشی را در کنار این بنادر داده‌اند.  
یک���ی از اهالی بندر مغویه نی���ز در این زمینه خاطرنشان می‌سازد که به 
دنبال احداث بندر چندمنظوره در این روستای 260 خانواری حداقل 
ج مهاجرت کرده بودند،  تعداد 10 خانوار که قبلا به شهرهای بزرگ و خار

کنون به روستای خود مراجعه کرده‌اند. ا
مدی���ر  بن���ادر و دریانوردی بن���در لنگه با بیان این مطل���ب که قبلا رشد 
کنون به خاطر مهاجرت معکوس رشد  جمعیت در منطقه منفی بود و ا
جمعی���ت مثبت شده است، اضافه می‌کند: به عن���وان مثال، روستای 

کلات از تعداد 5 خانوار به 20 خانوار افزایش یافته است. 
محمد علیزاده، قائم‌مقام شورای اسلامی دهستان مغویه در ارتباط با 
وضعیت اشتغال جوانان این روستا قبل از راه‌اندازی بنادر چندمنظوره 
گذشته به خاطر مهی���ا نبودن زمینه‌های  در این منطق���ه می‌گوید: در 
کاره���ای  شغل���ی بسی���اری از اهال���ی و به‌‌وی���ژه جوان���ان متاسفان���ه ب���ه 
قاچ���اق مانن���د خرید و فروش سوخ���ت روی آورده‌ بودن���د، حال‌آنکه با 
بهره‌ب���رداری از بنادر چندمنظوره رویکرد شغلی بسیاری از این افراد به 
سوی فعالیت‌های صی���ادی و تجاری تغییر مسیر داده و خوشبختانه 

کنون فعالیت‌های قاچاق به‌حداقل تنزل یافته است.  هم‌ا
وی اظه���ار امی���دواری می‌کند که مسوولان ذی‌رب���ط باید با حمایت از 
کردن تسهی�ل�ات لازم ب���رای توسعه صنایع  بن���ادر چندمنظ���وره فراهم 
گذاشتن زمین‌های پسکرانه جهت ساخت  جانبی از قبیل در اختی���ار 
سردخان���ه، جایگاه سوخت شناور‌ها و از همه مهم‌‌تر صدور مجوز صید 
کرده‌اند، بتوانند در آینده نزدیک  که به منطقه بازگشت  برای جوانانی 
کنند ت���ا ما شاهد ایج���اد رونق  فق���ر و کس���ادی را از چه���ره منطق���ه دور 

اقتصادی در فعالیت‌های منطقه باشیم.
در همی���ن ارتباط غلام دیوان‌زاده اضافه می‌کند: احداث موج‌شکن‌ها 
و بنادر چندمنظوره توس���ط سازمان بنادر و دریانوردی نه‌تنها موجب 
اشتغال مردم روستاها و رونق فعالیت‌های اقتصادی آنها شده است، 
بلکه برخی از جوانان و مردم روستاهای همجوار را نیز برای اشتغال به 
ای���ن روستاها گسیل داشته و از نظ���ر مردم منطقه این اقدام ارزشمند 
کارهای عمرانی مهمی به شمار می‌رود که پس از پیروزی  دولت یکی از 
کنون بی‌نظیر بوده است. از جمله اینکه خوشحالی  انقلاب اسلام���ی تا

زایدالوصف مردم را در پی داشته است.

ونق در خدمات ساحلی و امور صیادی  ر
گرچه سامان‌دهی به فعالیت‌های صیادی منطقه در حیطه وظایف  ا
سازم���ان بنادر و دریانوردی نیست، لیکن با احداث بنادر چندمنظوره 
کش���ور ب���ه نظ���ر می‌رس���د ضم���ن  و موج‌شکن‌ه���ا در سواح���ل جنوب���ی 
سامان‌ده���ی در جمعیت و اعضای شرکت‌ه���ای تعاونی صیادی رونق 
خاصی در فعالیت‌های آنها حاصل شده است، زیرا یکی از عوامل مهمی 
کرده، آماده‌س���ازی زیرساخت‌ها از  که امور صی���ادان منطقه را متحول 
جمل���ه ایج���اد فضایی ایمن ب���رای شناورهای صیادی، مه���ار امواج در 
سواح���ل و پهلوگیری راحت‌تر آنها برای تخلیه و بارگیری است. بدیهی 
است که با ساخت بنادر چندمنظوره و موج‌شکن‌ها در سواحل جنوب 
علاوه بر ایجاد رضایت در بین اهالی تا حدودی به خواسته‌های دیرینه 

صیادان محلی نیز پاسخ داده شده است.
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ریی���س ش���ورای روستای دی���وان ضمن اش���اره به رونق اقتص���ادی در 
کث���ر مردم منطق���ه از جمله صیادان محل���ی این روستا  فعالیت‌ه���ای ا
می‌گوید: ب���ا احداث موج‌شکن‌ه���ا وضعیت صیادان روست���ا به قدری 
گاه���ی اوق���ات صید ماه���ی توسط صی���ادان  ک���ه  بهب���ود یافت���ه است 
منطق���ه ب���ه ح���دود 500 تن نی���ز افزایش می‌یاب���د و علاوه‌ ب���ر تامین نیاز 
ج ه���م صادر می ش���ود. البته ای���ن در حال���ی است که  منطق���ه ب���ه خار
هن���وز سک���وی سوخت‌گیری، تخلیه‌گ���اه و پهلوگی���ری مخصوص صید 
کن���ار موج‌شکن‌ها تعبیه نش���ده است. چنانچه دول���ت در آینده در  در 
کند،  برنامه‌ه���ای توسعه بن���ادر چندمنظوره امکانات مذک���ور را فراهم 
قطعا وضعی���ت عموم مردم و صی���ادان سواحل متح���ول خواهد شد. 
کید  عب���دالله دهشتی، یکی از صیادان روستای دی���وان در این مورد تا
می‌کن���د: با توجه به اینکه زیرساخت‌ها تا ح���دودی مهیا شده است و 
برخی از بومیان سواحل نیز به روستاها مراجعت کرده‌اند، لذا آنها دائما 
کز  پیگیر فعالیت‌ه���ای جانبی از قبی���ل خدمات ساحل���ی، ساخت مرا
گردشگر و همچنین بهبود فعالیت‌های  تفریحی ساحلی ب���رای جذب 
صی���ادی هستند، لذا مسوولان ذی‌رب���ط بایستی همکاری لازم جهت 
ص���دور مجوز فعالیت‌های جانبی و صیادی را داشته باشند؛ به‌عنوان 
کن���ون در این روستا حدود 25 صی���اد باسابقه منطقه فاقد  مثال هم‌ا
مجوز صید وجود دارند که همچنان در انتظار مساعدت و اتخاذ تدابیر 

صحیح توسط مسوولان هستند.
اسماعیل مک���ی‌زاده، مدیر بن���ادر و دریانوردی غ���رب استان هرمزگان 
)شهرست���ان لنگه(، با اشاره ب���ه وجود بیش از 3300فرون���د انواع شناور 
و  تج���اری  صی���ادی،  لنج‌ه���ای  شام���ل 
قایق‌ه���ای تفریح���ی در سواح���ل غ���رب 
ک���ه پ���س از  هرمزگ���ان می‌گوی���د: اتفاق���ی 
کوچک چندمنظوره  بهره‌برداری از بنادر 
در سواحل غرب این استان افتاد این بود 
که در گذشته به دلیل عدم رغبت در امور 
صیادی بازار خری���د و فروش امتیاز مجوز 
صی���ادی بسی���ار پررونق بود، ول���ی پس از 
احداث موج‌شکن‌ه���ا و تشویق صیادان 
ب���ه ماهیگی���ری، خری���د و ف���روش مج���وز 

صیادی حدود 40 درصد کاهش یافت.
کبری، یکی از ملوانان باسابقه روستای دیوان در همین ارتباط  جاسم ا
کسی رغبت به صی���ادی نداشت و  گذشته  خاطرنش���ان می‌س���ازد: در 
کم شده بود  کشیده و صید آنقدر  کار  اغلب صیادان قدیمی دس���ت‌ از 
ک���ه حتی جوابگوی نیاز روستا هم نبود. با احداث بنادر چندمنظوره و 
کار صیادی دلگرم شدن���د و در نتیجه اقدام به  موج‌شکن‌ها م���ردم به 
که علاوه  کن���ون صید چنان زیاد شده است  کردند. ا خرید قایق و لنج 

بر تامین نیاز روستاهای همجوار به شهرهای دیگر نیز صادر می‌شود. 
غ�ل�ام دی���وان‌زاده نیز ضم���ن تایید رون���ق در امور صی���ادی روستاهای 
ساحل���ی می‌گوید: با اح���داث موج‌شکن‌ها طی چند س���ال اخیر تعداد 
شناورهای این روستا به 120فروند قایق بنزینی، 36 فروند لنج موتوردار 
که به فعالیت‌های تجاری،  و 16 فروند قایق دیزلی افزایش یافته است 

بازرگانی و امور صیادی اشتغال دارند.
کشور یکی از  ح احداث موج‌شکن سواح���ل جنوبی  مع���اون مجری طر
ح را گسترش فعالیت‌های اقتصادی، تجاری، مسافری  اهداف این طر
دریای���ی و بهره‌ب���رداری از ذخایر آبزیان در قال���ب فعالیت‌های صیادی 
می‌داند و اضافه می‌کند: با توجه به بازدیدهای مستمری که از سواحل 
جنوب مکان احداث بنادر چندمنظوره به عمل آمده است، از نزدیک 
شاه���د رونق اقتصادی در منطقه ب���وده و تحول در وضعیت معیشتی 
م���ردم و فعالیت‌ه���ای کاسب‌ه���ای سواحل قابل مشاهده ب���ود. البته 
ب���رای بررسی آثار اقتصادی دقیق در منطقه نیاز به تحقیق پیمایشی و 

مطالعات میدانی وجود دارد.

ایجاد پناهگاهی امن برای شناورهای سواحل
گذشت���ه قب���ل از اح���داث موج‌شکن‌ه���ا و بنادر  ب���ا توج���ه به اینک���ه در 
چندمنظ���وره در سواحل جنوب، اهالی ساحل‌نشین محلی امن برای 
کث���را مضطرب بودند،  توق���ف و پهلوگیری شناوره���ای خود نداشتند، ا
زیرا لنج‌ه���ای ماهیگیری ساحل‌نشین���ان در فاصل���ه‌ای دور از ساحل 
لنگ���ر انداخته و محموله آنها به وسیله قایق ب���ه ساحل برده می‌شد و 
گ���ون شده یا با  که بر اث���ر یک توفان شناورها واژ بسی���ار اتفاق می‌افتاد 
کرده و شکسته می‌شدند. از این رو با خسارت مستمر  ساح���ل برخورد 
وارده ب���ه شناورها، صاحبان لنج‌ها و قایق‌ها متحمل زیان‌های بسیار 
می‌شدن���د و حتی برخ���ی از جوان���ان ترجیح می‌دادند ب���ا شغل سنتی 
کرده و راهی شهرهای بزرگ یا کشورهای  ک���ان خود )صیادی( وداع  نیا

حوزه خلیج‌فارس شوند.
مدیر بن���در لنگه می‌گوید: قبلا م���ردم ساحل‌نشین ب���ه دلیل نداشتن 
محلی ام���ن برای پهلوگیری شناورهای خود ب���ه ویژه صیادان منطقه 
گذار می‌کردن���د. ولی  امتی���از صی���ادی خ���ود را در قبال به���ای ناچی���ز وا
کن���ون مردم به خاطر برخ���ورداری از پناهگاهی امن برای شناورها، به  ا

فعالیت‌های صیادی و جانبی دلگرم شده‌اند.
معاون مجری طرح احداث موج‌شکن نیز می‌افزاید: در حال حاضر ایمنی 
در سواحل جنوب محل احداث بنادر چندمنظوره به وضوح قابل مشاهده 
که قب��ل�ا به دلیل عدم برخ����ورداری از موج‌شک����ن شاهد ناامنی  اس����ت، چرا
زی����ادی در سواح����ل بودیم و اهالی منطقه، تجار محل����ی، کسبه و صیادان 

اطمینان خاطر و امنیت لازم را برای تداوم فعالیت‌های خویش نداشتند.
ملاح‌بان، رییس شورای اسلامی بندر مغویه نیز با اشاره به اثرات بسیار مطلوب 
ساخت موج‌شکن‌ها به ویژه برای امنیت منطقه و زندگی مردم معتقد است 
که عملی کردن ایده ساخت موج‌شکن‌ها در سواحل کشور بزرگ‌ترین خدمت 

دولت به ساحل نشینان بود.
پرویز دریانورد نیز از دیگر صیادان مغویه که به خاطر نبودن لنگرگاه مناسب 
در گذشته دست ازکار صید کشیده و بیکار شده بود، با نشان دادن محل 
برخورد شناورها با صخره و شکسته شدن تعداد زیادی قایق و لنج می‌گوید: 
اح����داث موج‌شکن‌ها امنیت در سواحل را به ارمغ����ان آورده و ضمن رونق 
کثرکسانی که در گذشته دست  دوباره صیادی در مغویه باعث شده است ا

کنون مجددا به کار صید روی آورند.  از  کار صیادی کشیده بودند، هم‌ا
حسی���ن آزادوار، از دیگ���ر صی���ادان مغویه‌ای نیز ضم���ن تحسین اقدام 
کار ب���زرگ دولت موجب  ک���ه این  دول���ت در ای���ن ارتب���اط اظهار می‌کند 
دلگرمی مردم، افزایش کسب وکار، تجارت و بازرگانی و صید در  منطقه و 

ممانعت از مهاجرت جوانان شده است.
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ی صنایع و خدمات جانبی در بنادر چندمنظوره شکل‌گیر
مادام���ی که سواحل کشور به دلیل نب���ود بنادر چندمنظوره )نیاز اولیه 
مردم ساحل‌نشین( با کسادی کار و فعالیت رو‌به‌رو باشد، بدیهی است 
کس���ی به فکر تامین نیاز ثان���وی نمی‌افتد، به محض اینکه موج‌شکن و 
بن���ادر چندمنظ���وره در سواحل دای���ر می‌شود و فعالیت‌ه���ای تجاری، 
ک���ه نیاز به  بازرگان���ی، صی���ادی و ... رون���ق پیدا می‌کن���د، طبیعی است 
کنار ای���ن بنادر کوچک چندمنظوره به  امکان���ات و خدمات جانبی در 
عنوان یک ضرورت اجتناب‌ناپذیر احساس می‌شود. لذا پس از احداث 
که  موج‌شکن‌ه���ا بایستی زمینه شکل‌گیری صنای���ع و خدمات جانبی 

همان نیاز ثانوی در بنادر چندمنظوره است، مهیا شود.
مک���ی‌زاده، مدیر بندر لنگه در خصوص شکل‌گی���ری صنایع و خدمات 
جانب���ی در بنادر چندمنظوره خاطرنشان می‌س���ازد: به دنبال احداث 
کارگاه‌ه���ای تورباف���ی، سردخان���ه و تعمی���رات  موج‌شکن‌ه���ا، ساخ���ت 
شناوره���ا در سواحل جنوبی به ویژه غرب استان هرمزگان رونق یافته، 
به‌طوری که طی این مدت تعداد 10 کارگاه توربافی و 4 سردخانه در این 

منطقه فعال شده است. 
که بالا رفتن امنیت شغلی، اقتصادی و اجتماعی در  وی معتقد است 
سواح���ل از جمله مزایای اح���داث بنادر چندمنظوره ب���وده و به خاطر 
ای���ن مزی���ت ارزش زمین‌ه���ای منطق���ه اع���م از مسکونی و تج���اری نیز 
گذشت���ه افزایش چشمگیری نشان می‌ده���د. وی این نوید  نسبت به 
را ب���ه ساحل‌نشین���ان م���ی دهد که ممکن اس���ت در آینده تع���دادی از 
کاربری  موج‌شکن‌های منطقه به فعالیت‌های تجاری و بازرگانی تغییر 
کنار این فعالیت‌ها بسی���اری از خدمات  داده شون���د. بدیهی است در 
دیگر مانند هتلداری، خدمات رفاهی و تفریحی قابل شکل‌گیری است.

ک���ه اخیرا افتاده  گفته آقای مک���ی‌زاده، اتفاق جالب‌توجهی  بنا ب���ه 
که ب���رای سرمایه‌گذاری در صنای���ع و خدمات جانبی در  ای���ن است 
بن���ادر چندمنظ���وره سواح���ل حیران، سای���ه خوش و برک���ه سفلین، 
ک���رده و ب���ا توجه ب���ه موافقت‌های  بخ���ش خصوصی اع�ل�ام آمادگی 
ک���رات انجام ش���ده اداره بن���ادر استان  اولی���ه ب���ه عمل آم���ده و مذا
کرده است. حتی اخیرا این  هرمزگ���ان نیز از این پیشنهاد استقب���ال 
شرکت تقاضایی مبنی بر احداث تعمیرگاه دریایی در ناحیه پرتمرکز 
که اداره بنادر غ���رب هرمزگان در  موج‌شکن‌ه���ای جنوب را داشت���ه 

حال بررسی آن است. 

رییس شورای اسلامی بن���در دیوان در همین ارتباط می‌گوید: با توجه 
ب���ه اح���داث موج‌شک���ن در این بن���در و در ص���ورت اعط���ای مجوزهای 
لازم جه���ت توسعه زمین‌ه���ای پسکرانه برخ���ی از اهال���ی منطقه برای 
سرمایه‌گ���ذاری در زمینه‌ه���ای ساخ���ت سردخان���ه، بازار ماه���ی و سایر 

فعالیت‌های جانبی اعلام آمادگی کرده‌اند.

مشکلات، نارسایی‌ها و انتظارات ساحل‌نشینان از 
مسوولان

گرچه سازمان بنادر و دریانوردی بر اساس هدف توسعه دریامحور به  ا
یکی از وظایف مه���م و اهداف دیرینه خود در قالب احداث موج‌شکن 
کوچ���ک تقریب���ا جامه عم���ل پوشان���ده است و  و بن���ادر چندمنظ���وره 
گزارش اشاره ش���د، رضایت قلبی ساحل‌نشینان را  همچنانک���ه در این 
نی���ز در پی داشته اس���ت. لیکن در جهت مشارک���ت هرچه بیشتر مردم 
ساحل‌نشی���ن در بنادر چندمنظ���وره هنوز مشک�ل�ات و نارسایی‌هایی 
کردن آنها نیاز مبرم به حمایت سایر  وج���ود دارد، از این رو برای مرتفع 

دستگاه‌ها و مسوولان ذی‌ربط وجود دارد.
گذشته از مشکلات موجود به نظر می رسد یکی از صنایع و خدمات 
کثر مناطق ساحلی جنوب کشور به‌ویژه در محل بنادر  جانبی که در ا
گردشگری  که باید شکل نگرفته، صنعت  چندمنظ���وره هنوز آنچنان 
دریای���ی اس���ت. بدیهی اس���ت مهجور مان���دن این صنع���ت در بنادر 
کرد. حال  چندمنظ���وره توسعه‌نیافتگ���ی منطق���ه را تقویت خواه���د 
کنار سواحل خود  اینکه امروزه بسیاری از کشورهای مشابه ایران در 
ب���ا توجه ویژه به این صنع���ت توانسته‌اند ضمن ایج���اد درآمد ارزی 
قاب���ل توجه، توسعه اقتصادی منطقه را نیزبه ارمغان آورند. لذا لزوم 
توجه جدی به شکل‌گیری و توسعه این صنعت در مرحله اول علاوه 
کردن سای���ر زیرساخت‌های مربوطه در  ب���ر ایجاد موشکن‌ها، فراهم 
بن���ادر چندمنظ���وره جهت تسهی���ل در جذب سرمایه‌گ���ذاری بخش 

خصوصی در خدمات جانبی است.   
ریی���س شورای اسلامی بندر دی���وان با اشاره به اینک���ه سازمان بنادر و 
دریانوردی در سال‌های اخیر با احداث موج‌شکن و بنادر چندمنظوره 
کرده است،  بخش عم���ده زیرساخت‌ها را ب���رای توسعه سواحل مهی���ا 
می‌گوی���د: ب���ه منظ���ور توسع���ه زمین‌ه���ای پسکران���ه در سواحل جهت 
ساخت صنایع و توسعه خدمات جانبی نیاز به دریافت مجوزهای لازم 
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از دستگاه‌ه���ای ذی‌ربط است. توق���ع و انتظار مردم ساحل‌نشین این 
که دستگاه‌ه���ای ذی‌ربط با اقدامات زیربنای���ی سازمان بنادر و  است 
دریانوردی همسو باشند تا صنایع و خدمات جانبی مورد نظر به کمک 

سرمایه‌های مردمی در منطقه مهیا شوند.  
وی اضاف����ه می‌کن����د: در ح����ال حاض����ر یک����ی از مشک��ل�ات اساس����ی م����ردم 
ساحل‌نشین عدم ص����دور مجوز جدید صیادی به ویژه ب����رای آن دسته از 
افرادی است که جدیدا به سواحل مراجعه کرده‌اند. بیش از یک دهه است 

که مجوز صید صادر نشده است، لذا مردم از این جهت در مضیقه هستند.
ناصری فخر نیز معتقد است که توسعه اراضی پشتیبان بنادر چندمنظوره 
کوچک مناطق جنوب در گرو همکاری بیشتر ارگان‌ها و دستگاه‌های محلی 
است، لذا برای توسعه  اراضی پشتیبان علاوه بر رفع مشکل معارض در برخی 
زمین‌های سواحل بایستی مقامات محلی در صدور مجوز‌های مربوط به 

امتیازات آب، برق، تلفن و مستندسازی  اراضی پشتیبان تسریع کنند.
گفته دی���وان‌زاده، یکی دیگ���ر از انتظارات اصل���ی ساحل‌نشینان از  ب���ه 
که  دستگاه‌های ذی‌ربط به ویژه سازمان بنادر و دریانوردی این است 
که مردم در قالب تعاونی‌های محلی آمادگی لازم را برای تحویل  از آنجا 
گرفت���ن موج‌شکن‌ها و بنادر کوچک چندمنظ���وره دارند و حتی تمایل 
کنند، لذا این سازمان  که با هزینه خود آنها را نگهداری و تعمیر  دارن���د 

بایستی تدابیر لازم را در این خصوص اتخاذ کند. 
گذاری موج‌شکن‌ها  ناصری فخر نیز در این ارتباط می‌افزاید: در صورت وا
به مردم یا تعاونی‌های بومی، علاوه بر کاهش هزینه‌های سازمان بنادر 
و دریانوردی به جهت عدم مسوولیت در تعمیر و نگهداری زیرساخت، 
شکل‌گیری سایر امکانات جانبی از جمله صنایع و خدمات  مورد نیاز 

بنادر چندمنظوره کوچک با سرعت بیشتری انجام خواهد شد.

مدیر اداره بنادر کوچک غرب استان هرمزگان نیز با اشاره به تشویق 
ح‌های  بخ���ش خصوصی ب���ه وی���ژه مشارک���ت ساحل‌نشین���ان در طر
کتور اصلی  گرو س���ه فا گردشگ���ری دریایی، توسع���ه این صنعت را در 
ک���ردن زیرساخت‌ها ب���رای پهلوگیری شناوره���ا، ایجاد  شام���ل مهیا 
کشتیرانی و تشریفات مربوط به ترانزیت مسافری می‌داند و  خطوط 
می‌گوید: سازمان بن���ادر و دریانوردی در قالب احداث موج‌شکن‌ها  
کار را انج���ام داده و با مهیا  و زیرساخت‌ه���ا ح���دود 60 درص���د عمده 
شدن سالن‌های ترانزیت و تعیین خطوط زمان آن فرا رسیده است 
کردن شناورهای  ک���ه بخش خصوصی و مردم ساحل‌نشین با فراهم 
گاهی از سوی سازمان بنادر و  که  مساف���ری در قالب تسهیلات مالی 

دریانوردی تعیین می‌شود، مشارکت لازم را داشته باشند.
وی اضاف���ه می‌کن���د: به عن���وان مثال، ای���ن سازمان ع�ل�اوه بر صرف 
هزین���ه 30 میلی���ارد ریالی جهت اح���داث موج‌شک���ن در جزیره فارور 
ک���ردن این بندر ب���ه ویژه ب���رای جاذبه‌های  ب���ه جه���ت چندمنظوره 
گردشگری، اقدام به ساخت رم���پ فلزی جهت تسهیل  مساف���ری و 
کنون  که در ای���ن ارتباط تا کرده  در پهلوگی���ری شناوره���ای مسافری 

کرده است.  کمک بلاعوض  مبلغ 10 میلیارد ریال 

تقدیر و تشکر
ح  ماهنام���ه بندر و دریا بدینوسیل���ه از دست‌اندرکاران و مجریان طر
ک���ل بنادر و  موج‌شکن‌ه���ای مردم���ی، به‌وی���ژه روابط عموم���ی اداره 
که در  دریانوردی استان هرمزگان ب���ه واسط همکاری صمیمانه‌ای 

گزارش یاد شده داشتند تشکر می‌نماید.  تدوین 
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بندر چند منظوره طاحونهبندر چند منظوره تبن
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بندر چند منظوره گرزهبندر چند منظوره فارور
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بندر چند منظوره مقامبندر چند منظوره مغویه
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بندر چند منظوره ابوموسیبندر چند منظوره دیوان
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بندر چند منظوره ذاکریبندر چند منظوره بحل
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بندر چند منظوره شیب درازبندر چند منظوره شناس

کوچ���ک چن���د منظ���وره در خلی���ج ف���ارس و دری���ای عم���ان، ج در صفح���ه 27 ت���ا 32: بروش���ور اح���داث بن���ادر   ماخ���ذ اطلاع���ات و تصاوی���ر من���در
گان کل بنادر و دریانوردی استان هرمز روابط عمومی اداره 

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی
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ایران دارای چه پتانسیل‌هایی در حوزه حمل‌ونقل مسافری دریایی است؟��
 جمهوری اسلامی ایران با در اختیار داشتن 5780 کیلومتر ساحل آبی، با احتساب 
سواح���ل جزایر کش���ور و دسترسی به رودخانه‌ها و حوضه‌ه���ای آبی، ظرفیت‌های 
گردشگ���ری و حمل‌ونقل مساف���ری دریای���ی دارد. در این میان  عظیم���ی در حوزه 
کشور و سواحل جزایر ایرانی واقع در خلیج‌فارس از نقش و  سواحل جذاب شمال 
کارکرد محوری بالقوه‌ای در این زمینه برخوردار هستند. مردم عزیز کشورمان به آب 
و دریا علاقه وافری دارند ولی متاسفانه به‌خاطر نبود امکانات لازم نمی‌توانند از این 
نعمت بی‌بدیل استفاده کنند. مردم به محض اینکه چند روزی تعطیل می‌شوند به 
سمت مناطق ساحلی شمال و جنوب کشور حرکت می‌کنند، ولی امکانات لازم در 
این مناطق جهت بهره‌برداری و استفاده بهینه از دریا وجود ندارد. سواحل و جزایر 
ایرانی خلیج فارس نسبت به سواحل حاشیه جنوبی خلیج‌فارس هم از نظر کیفیت 
ک و هم از نظر شرایط اقلیمی در شرایط کاملا بهتر و جذاب‌تری  آب و هم از نظر نوع خا
ق���رار دارند که در صورت آماده شدن امکانات و دیگر شرایط می‌تواند حجم زیادی 
گردشگران کشورهای  گردشگران کشورهای اسلامی و سایر  گردشگران داخلی و  از 
گ���ر در این زمینه کمی با تدبیر عمل  آسیای���ی و غرب���ی را به سوی خود جلب کند. ا
کنیم، ارزش افزوده حاصل از گردشگری دریایی می‌تواند سهم قابل‌توجهی در تولید 
ناخالص داخلی کشور داشته باش���د و به عنوان جایگزین مهمی برای درآمدهای 
نفتی کشور در نظر گرفته شود. جزایر بسیار ارزشمند قشم، کیش، هرمز، لارک، هنگام، 
ابوموسی، فارور بزرگ و سایر جزایر محدوه استان هرمزگان هر یک منبع سرشاری 
کشورهای همسایه و  که بسیاری از  از جذابیت‌های منحصربه‌فرد توریستی است 
کشورهای دیگر آرزو می‌کنند چنین جزایری را در اختیار داشته باشند. در محدوده 
استان سیستان و بلوچستان سواحل بسیار ارزشمند و زیبای مکران قابلیت‌های 
فراوانی جهت حمل‌ونقل مسافری دریایی و گردشگری دریایی و ارتباط مسافری از 
کستان و کشورها و بنادر حوزه خلیج عدن و دریای  طریق دریا با کشورهای هند و پا
ک  سرخ دارد. سواحل استان بوشهر می‌تواند محل ارتباط گردشگران خارجی با خا
اصلی کشور جهت عزیمت به مناطق مختلف از قبیل استان فارس باشد و همانطور 
که در تاریخ دریایی بوشهر ثبت شده است، نخستین کشتی کروز ایرانی در بوشهر به 
فعالیت مشغول بوده که متاسفانه در جریان جنگ تحمیلی از بین رفت. همچنین 
سواحل بوشهر امکان ارتباط دریایی با بنادر غربی عربستان و بحرین و قطر را دارند. 
سواحل استان خوزستان و اروندرود جاذبه‌های تاریخی بسیاری دارند که می‌تواند 
کن���د. خوشبختانه با آرامش  گردشگ���ران داخلی و خارج���ی زیادی را به خود جلب 
خوبی که در مرزهای آبی با کشور عراق داریم در حال حاضر رفت و آمد و استفاده از 
اروند رود به‌راحتی امکانپذیر است و می‌توان تورهای جذابی جهت آشنایی مردم با 
وقایع جنگ تحمیلی در این منطقه برقرار کرد و میتوان جزیره مینو را به یک قطب 
توریستی تبدیل کرد. برقراری رفت و آمدهای دریایی و همچنین اعزام زایر به عتبات 
از طری���ق اروندرود و گسترش ارتباط دریایی بندر آبادان و خرمشهر با کویت و بندر 
بصره از قابلیت‌های سواحل این استان است. لایروبی برخی نقاط رودخانه کارون 
و استفاده از این رودخانه از خرمشهر تا اهواز از نظر توریستی بسیار جذاب خواهد 
بود. در شمال کشور نیز جای جای سواحل شمالی جاذبه گردشگری دریایی دارد 
و هجوم مسافرین در فصل‌های مختلف سال به این سواحل گویای این پتانسیل 
عظیم است. نزدیکی سواحل شمالی کشور به استان‌های پرجمعیت نظیر تهران 
و دسترس���ی راحت مردم نیمه شمالی کشور به سواح���ل استان مازندران، گیلان و 
گلستان فرصت بسیار مغتنمی جهت توسعه حمل‌ونقل دریایی و گردشگری دریایی 

ی و هماهنگی همه دستگاه‌های ذی‌ربط در فرایند طراحی و تامین مالی شرط لازم است همکار

 توسعه و ایجاد بنادر مسافری با مشارکت بخش خصوصی،
 نیازمند ارسال علائم مثبت از طرف دولت

حمل‌ونق���ل  توسع���ه  موض���وع  وزه���ا  ر ای���ن 
ی دریایی و استف���اده از  مسافرت‌ه���ای گردشگ���ر
ظرفیت‌های آن به‌عنوان یکی از مباحث مهم نزد 
سیاستگذاران، برنامه‌ریزان و مشاوران بخش‌های 
خصوص���ی و دولت���ی ذی‌مدخ���ل در حمل‌ونق���ل 
و ماهنامه  دریای���ی تبدی���ل شده اس���ت. از ای���ن‌ر
بن���در و دریا مصاحبه‌ای با آق���ای دکتر محمدرضا 
ی، است���اد دانشک���ده مهندس���ی صنای���ع  اکب���ر
ی طرح  دانشگاه صنعتی شری���ف، صاحبنظر و مجر
مسافرت‌های حمل‌ونقل دریایی )طرح حمد( انجام 
زیابی وضعیت فعلی حمل‌ونقل  داده ت���ا ضمن ار
مسافرت‌های دریایی به چالش‌ها و فرصت‌های 

وی این صنعت بپردازد. پیش‌ر

مصاحبه
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در این سواحل است. همچنین علاقه‌مندی 
کشوره���ای حوزه دری���ای خزر  روسی���ه و سایر 
به توسع���ه حمل‌ونق���ل مساف���ری دریایی در 
این منطقه، می‌تواند به‌عنوان فرصتی جهت 
توسعه تبادل گردشگر دریایی بین کشورهای 

حوزه دریای خزر در نظر گرفته شود.

وضعیت فعل���ی حمل‌ونق���ل مسافری ��
دریایی را در کشور چگونه ارزیابی می‌کنید؟ 
گز و بندر  در شم����ال کشور دو بندر شامل بن����در 
ک����ه دارای مساف����ر و امکانات  انزلی وج����ود دارد 
پذی����رش مساف����ر اس����ت و بن����ادر دیگ����ر شمال����ی 
کشور به ندرت به حم����ل مسافر می‌پردازند، اما 
می‌توان به‌راحتی امکانات حمل‌ونقل مسافری 
را در سایر بنادر نظیر بنادر نوشهر، فریدونکنار و 
امیرآباد ایجاد کرد. 16 بندر مسافری نیز در جنوب 
کشور داریم که اهم آنها بندر حقانی و بندر باهنر 
کری در  در منطقه بندر عباس و بنادر بهمن و ذا
کیش، بندر لنگه، بندر  قشم و بندر هرمز، بن����در 
چارک، بن����در آفتاب بندر خارک، بندر خرمشهر، 
کرد. البته برخی از این  بندر آبادان و غیره اشاره 
بنادر نظی����ر بندر حقانی صرف����ا به حمل مسافر 
می‌پردازند و اغلب آنها در زمینه حمل مسافر و 

هم در زمینه حمل بار فعالیت دارند.
ب���ر اساس اطلاع���ات موجود از مجم���وع 228 
كش���ور، بيشترين  شن���اور مساف���ري فع���ال در 
تعداد شناور )120 فروند( ‌داراي ظرفيت حمل 
6 تا 8 نفر هستند. البته این شناورها در برخی 
از نقاط پرخط���ر مثل مسیر بن���در حقانی )در 
کری )در قش���م( و یا مسیر  بندرعب���اس( ب���ه ذا
بندر حقان���ی به هرمز حق فعالیت ندارند و بر 
اساس سیاست سازمان بن���ادر و دریانوردی 
رفته‌رفت���ه از ناوگ���ان حمل‌ونق���ل مساف���ری 
ح���ذف می‌شوند. پ���س از آن بيشترين تعداد 
شن���اور )82 فرون���د( مرب���وط ب���ه شناوره���اي 
ب���ا ظرفي���ت حم���ل 25 ت���ا 100 نفر هستن���د. از 
مجموع 12102 صندلی حمل مسافر دریایی، 
بيشترين تع���داد )3053 صندل���ی( مربوط به 
شناورهای با ‌ظرفیت 51 تا 100 صندلی است. 
البته با توجه به مساعدت‌های سازمان بنادر 
و دریان���وردی و اقدام���ات بخ���ش خصوصی، 
ناوگ���ان حمل‌ونقل مسافری دریایی در حال 

رشد و توسعه است. 
متوسط ن���رخ رشد سفره���ای دریای���ی طی 10 
گذشته حدود 36 درصد بوده و در حال  سال 
حاضر به سالانه حدود 10 میلیون سفر دریایی 
ک���ه بیشتر ای���ن تع���داد در مسیرهای  رسی���ده 

بندرعباس به قشم و بالعکس است.
که  البت���ه در سال‌ه���ای اخیر با توج���ه خاصی 
مدیریت سازمان بنادر و دریانوردی به توسعه 
حمل‌ونق���ل مساف���ری دریایی داشت���ه است، 
شاهد تغییرات و پیشرفت‌های بسیار مثبتی 

در این خص���وص بوده‌ایم، ولی هن���وز تا وضع 
مطلوب فاصله زیادی داریم.

چ���ه اقدامات���ی جهت استف���اده بهینه ��
کش���ور لازم است  از ظرفیت‌ه���ای ساحلی 

انجام شود؟
استف���اده مطل���وب و مناس���ب از ظرفیت‌های 
که توجه به آن از  کشور ضرورتی است  ساحلی 
اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. این مهم تنها 
زمانی محقق خواهد شد که نسبت به توسعه 
زیرساخت‌ها و ایجاد شبکه مدرن حمل‌ونقل 
دریای���ی متناس���ب ب���ا برنامه‌ه���ای پنج‌ساله و 
کش���ور در اف���ق 1404 ه.ش اق���دام  چشم‌ان���داز 
کنون کارهای خوبی  شایسته‌ای صورت گیرد. تا
از س���وی مدیریت سازمان بن���ادر و دریانوردی 
انجام شده اس���ت. سازمان بنادر و دریانوردی 
با همکاری دانشگاه صنعتی شریف چشم‌انداز 
حمل‌ونقل مسافری دریایی در افق سال 1404 
ه. ش را ب���ه انجام رسانده است. بر اساس این 
چشم‌ان���داز پیش‌بینی می‌شود در س���ال 1404 
حدود 59 میلیون سفر دریایی در سال داشته 
باشیم. برای این منظ���ور 92 بندر مسافری در 
کش���ور برقرار خواهد  سواحل جنوبی و شمالی 
شد و 144 فروند کشتی استاندارد در مسیرهای 
دریایی کشور به فعالیت مشغول خواهند بود. 
همچنین بر اساس مطالعاتی که سازمان بنادر 
با همکاری دانشگ���اه صنعتی شریف به انجام 
رسانده اس���ت، برنامه توسعه امکانات بندری 
در قال���ب سه برنام���ه تا س���ال 1404 به تفکیک 
کشور تدوین  استان‌های واقع در نوار ساحلی 
ش���ده اس���ت. خوشبختان���ه با تدبی���ر مدیریت 
سازمان بنادر امور توسعه حمل‌ونقل مسافری 
کارشناسی پایه‌ریزی  بر اساس مطالعات قوی 
که باقی مانده،  شده است. یک���ی از مطالعاتی 
طراحی شبک���ه حمل‌ونقل مساف���ری دریایی 
جمهوری اسلامی ای���ران است. این مطالعات 
نشان خواهد داد که بر اساس تقاضای موجود 
و آتی و با توجه به ویژگی‌های فنی و اقتصادی، 
در چ���ه نقاط���ی بن���ادر مسافرتی ایج���اد شود و 
ظرفی���ت و امکان���ات این بنادر چ���ه باید باشد 
و چ���ه ن���وع شناورهایی برای چ���ه مسیرهایی 
به‌کار گرفته شوند. همچنین مطالعات دیگری 
نی���ز باید انجام شود نظی���ر شناسایی و معرفی 
مشخصات طرح‌های سرمایه‌گذاری در حوزه 
حمل‌ونق���ل مساف���ری دریای���ی، تعیین بسته 
حمایت���ی دول���ت جه���ت توسع���ه حمل‌ونقل 
پیاده‌س���ازی  و  طراح���ی  دریای���ی،  مساف���ری 
سامان���ه آماری حمل‌ونقل مساف���ری دریایی، 
کمیتی حمل‌ونقل مسافری  طراحی ساختار حا
دریای���ی، تدوین نظ���ام ارزیابی عملک���رد بنادر 
مساف���ری و شرکت‌ه���ای حمل‌ونقل مسافری 
دریای���ی، تحلیل قوانی���ن و مق���ررات موجود و 

پیشنهاد اصلاح یا تکمیل آنها جهت دستیابی 
به اهداف چشم‌انداز حمد 1404. 

همزمان با انجام این مطالعات مهم لازم است 
امور توسعه بنادر موجود و بنادر مسافری جدید 
ب����ا مشارکت بخش غیردولتی انجام شود. البته 
کسب‌وکار  بخش غیردولتی ب����رای ورود به این 
نی����از به علای����م مثبت از س����وی دول����ت دارد. به 
عبارت دیگر، بخش خصوصی مایل است برخی 
زیرساخت‌ه����ای اساسی توسط دول����ت ایجاد 
ش����ود و در پ����ی آن و پ����س از کس����ب اطمینان از 
اینکه دول����ت علاقه‌مند به توسعه است بخش 
خصوصی جهت تکمی����ل زیرساخت‌ها و سایر 
کرد. البت����ه دولت هم نباید  امور اق����دام خواهد 
که لازم  کند، چرا از فردا ش����روع به ساخت بنادر 
است سایر ارگان‌ها و بخش خصوصی هم وارد 
عمل شون����د، در غیر این‌ص����ورت احتمال عدم 
بهره‌برداری از ظرفیت‌های بندری ایجادشده 
وج����ود دارد. ب����رای جلوگی����ری از ای����ن مشک����ل، 
سازمان بنادر با همکاری دستگاه‌های ذی‌ربط 
گردشگ����ری بای����د بسته‌ه����ای  نظی����ر سازم����ان 
سرمایه‌گ����ذاری ب����رای هر یک از نق����اط مناسب 
جه����ت ساخت بندر تهیه کند که در این بسته 
نق����ش بخش‌ه����ای مختل����ف دول����ت و بخ����ش 
کاملا مشخص و شف����اف باشد. این  غیردولتی 
بسته‌ه����ای سرمایه‌گ����ذاری می‌تواند به بخش 
خصوصی و غیردولتی کشور اطلاع رسانی شده 
و پس از توافق نسبت ب����ه سرمایه‌گذاری اقدام 
شود. برای اینکه این امور صورت گیرد، لازم است 
کمیته توسعه حمل‌ونقل مساف����ری دریایی با 
حضور سازمان بنادر، سازمان گردشگری، وزارت 
کشور و فعالان بخش غیردولتی تشکیل شود تا 
با نظارت عالی و مساعدت اعضای این کمیته، 
حمل‌ونقل مسافری دریایی کشور توسعه یابد. 

کم���ک ب���ه �� دانشگ���اه شری���ف جه���ت 
توسع���ه حمل‌ونقل مساف���ری دریایی چه 

نقشی می‌تواند ایفا کند؟
دانشگاه شریف ب���ا سرمایه انسانی توانمند و 
کارگاهی و ارتباطات  امکان���ات آزمایشگاهی و 
بین‌الملل���ی خ���ود می‌توان���د نق���ش مهم���ی 
در ام���ور مطالعات���ی و طراح���ی سیستم‌ه���ای 
مدیریت���ی، نرم‌اف���زاری و سخت‌اف���زاری مورد 
کش���ور  نی���از حمل‌ونق���ل مساف���ری دریای���ی 
داشت���ه باش���د و به عن���وان قط���ب مطالعاتی 
لجستیک دریایی خدمات مختلف مطالعاتی 
کشور در  و طراح���ی به دستگاه‌ه���ای اجرایی 
این خصوص ارایه کند. دانشگاه شریف آماده 
اس���ت ب���ه عن���وان بخ���ش R&D سازمان‌ها و 
کند و  شرکت‌ه���ای دولتی و غیردولت���ی عمل 
بدین طریق سازمان‌ه���ا و شرکت‌ها با هزینه 
کمتر و کیفیت مطلوب به نیازهای مطالعاتی 

و طراحی خود دست پیدا کنند. 
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انج���ام موفقیت‌آمی���ز ممی���زی مراقبتی 
سیست���م یکپارچه مدیری���ت در منطقه 
ویژه اقتصادی بندر امام خمینی )ره( 
ممی���زی مراقبتی سیستم مدیری���ت یكپارچ���ه )IMS( در منطقه ویژه 
اقتصادی بندر امام خمینی)ره( با موفقیت برگزار و این اداره کل موفق 

به تمدید گواهینامه  IMSخود شد .

به گزارش روابط عمومی اداره كل بنادر و دریانوردی خوزستان، نجاتی، 
گفت: ممیزی مراقبتی  كل  ح و توسعه در این اداره  سرپرست واحد طر
گواهینامه سیستم مدیریت یكپارچ���ه )IMS( براساس استانداردهای 
كیفی���ت ISO9001:2008، سیست���م مدیریت محیط  سیستم مدیری���ت 
زیس���ت ISO14001:2004 و سیستم مدیریت ایمنی و بهداشت حرفه‌ای

HSAS18001:2007 ب���ا هدف بهبود مداوم و اثربخش سیستم مدیریت 
یكپارچه)IMS(  همچنین انطباق فرآیندها با استانداردهای موردنظر 
ب���ه م���دت دو روز ط���ی اردیبهشت‌م���اه سال ج���اری با حض���ور ممیزان 
)IMS( گواهینامه موسسه بیرووریتاس )BV( با موفقیت برگزار و اعتبار 

این اداره كل برای ششمین سال متوالی تمدید شد.
وی در ادام���ه با اشاره ب���ه اینکه منطقه ویژه بندر ام���ام خمینی)ره(به 
عنوان یک���ی از بنادر استراتژیک ملی و منطقه‌ای با بهره‌گیری از نیروی 
انسانی متخصص و متعهد و استف���اده بهینه از ظرفیت‌های عملیاتی 
کالا و کشتی  اق���دام به ارای���ه خدمات دریایی و بندری ب���رای صاحبان 
گواهینامه‌های بین‌المللی  و نیز تایی���د صلاحیت دریانوردان متقاضی 
دریانوردی می نماید،خاطرنشان کرد: این بندر به منظور ارتقای سطح 
خدم���ات، انطب���اق ب���ا استانداردهای مدیریت���ی یادش���ده را به صورت 

کار قرار داده است. یکپارچه در دستور 
كل بنادر و دریانوردی خوزستان  ح و توسع���ه اداره  سرپرست واحد طر
کیفیت خدمات و افزایش  همچنین به مشتری‌گرای���ی و ارتقای سطح 
میزان پاسخگویی، افزای���ش ظرفیت و توان عملیاتی قابل بهره‌برداری 
از طری���ق تامین منابع و زیرساخت‌های مناسب، ارتقای بهره‌وری کل 
کید بر نیروی انسانی و سرمایه در جهت استفاده بهره‌ور از  عوام���ل با تا
امکانات موجود، ارتقای سطح ایمنی بندری و دریایی از طریق حذف 
یا کاهش ریسک خطرات ناشی از خدمات دریایی و بندری، پیشگیری 
از مصدومی���ت و بیماری و بهبود عملکرد ایمن���ی و بهداشت شغلی به 

عنوان اهداف كلان این سیستم اشاره کرد .
»نجاتی« همچنین از پیشگی���ری آلودگی‌های محیط زیست به منظور 
ارتق���ای سط���ح حفاظ���ت از سواح���ل و محیط‌زیست دریای���ی، رعایت 
قوانین و مقررات لازم‌الاجرای مرتبط با محیط زیست، کنوانسیون‌های 
بین‌المللی، توانمندسازی و توسعه منابع انسانی از طریق برنامه‌ریزی و 
اجرای منسجم دوره‌های آموزشی، جذب مشارکت سرمایه‌گذاری‌های 
داخل���ی و خارج���ی و تداوم برنام���ه و سیاست‌ه���ای خصوصی‌سازی و 
بهبود مستمر و اثربخش سیستم مدیریت یکپارچه IMS، به عنوان دیگر 

اهداف این سیستم یاد کرد.

صادرات نمک به کراچی
ب���رای نخستین بار یك محموله حاوی 127ت���ن نمک از بندر لنگه به 

مقصد کراچی صادر شد. 

کل بنادر و دریان���وردی هرمزگان، این  گزارش روابط عموم���ی اداره  ب���ه 
محمول���ه در اردیبهش���ت س���ال ج���اری از طری���ق موت���ور لنج ب���اری به 

کستان صادر شد. پا
ج از کشور صادر می‌شود.  کالا از بندر لنگ���ه به خار سالان���ه 300 هزار تن 
بندر لنگه با 27 هکتار مساح���ت دارای 2 پست  اسکله چندمنظوره و 
یک اسکله رو- رو )ویژه تخلیه و بارگیری خودرو( با مجموع طول 470 

متر است.

کتاب »توسعه دریامحور؛ 
مروری  بر صنایع دریایی جهان« 

کت����اب »توسع����ه دریامح����ور؛ م����روری  ب����ر صنایع 
کارشناس  دریایی جهان« نوشته بهزاد الصفی، 
ارشد حمل‌ونقل و مدیری����ت دریایی از دانشگاه 

دریایی آنتورپ بلژیک منتشر شد
به گزارش ماهنامه بندر و دريا، آقاي بهزاد الصفي، 
کت����اب را بر اس����اس بازدید‏های تخصصی از  اين 
صنایع دریایی کشورهای مختلف و مشاهدات 
کاپیتان‏های  ميدان����ي و مصاحبه تخصصی ب����ا 
کشتی‏های وارده به بندر شهید رجایی تدوین و 

تاليف کرده است.
ک����ره جنوبی ب����ا اوراق کردن  ک����ه چگونه  کت����اب توضی����ح داده شده  در ای����ن 
کشتی‏ه����ا، حضور خود را در صنایع دریای����ی آغاز کرد و در حال حاضر برترین 
سازنده کشتی جهان است و یا چگونه بزرگ‌ترین دانشگاه دریانوردی جنوب 
شرقی آسیا فعالیت خود را در 50 سال پیش تحت عنوان هنرستان ماهیگیری 
کرد. همچنین چگونه امارات متحده  کره جنوبی آغاز  در دهکده دورافتاده 
عرب����ی به واسطه صنایع دریایی خود باعث رونق اقتصاد کشورش شد و در 
همين راستا  کشورهای سنگاپور، هلند، فیلیپین، پاناما و... نيز روند مشابهي 

را طي کردند.
کت����اب خوانندگ����ان  با 120 استفاده متن����وع  بشر از موهب����ت دریا در  در ای����ن 
گون،150 نکته مهم و برترین‏های صنعت دریایی جهان طی  زمینه‏های گونا
سال‏ه����ای اخیر، آنالیز SWOT  توسعه دریامح����ور در ایران، آشنایی با بنادر، 
پورت‏اپراتورها، شرکت‏های کشتیرانی، شرکت‏های کشتی‏سازی، مؤسسات 
رده‏بن����دی کشتی‏ه����ا، سمینارهای تخصص����ی دریایی، موزه‏ه����ای دریایی، 
دانشگاه‏ه����ای دریای����ی،  سوخت‏رسان����ی به کشتی‏ها،  شهره����ای دریایی و 

کشورهای صاحب نام در صنعت دریایی آشنا می‏شوند.
این کتاب در 205 صفحه رنگی گلاسه توسط انتشارات اسرار دانش به چاپ 

رسيده است. 

اخبار
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اخبار
چندمنظ���وره  بن���در  اجرای���ی  عملی���ات 

چمخاله آغاز شد.
كه با حض����ور سید عطاءاله صدر  در این مراسم 
مع����اون وزی����ر راه و شهرس����ازی و مدی����ر عام����ل 
سازمان بنادر و دریانوردی، مهندس محفوظی 
معاون پارلمانی و حقوقی وزیر راه و شهرسازی، 
گیلان،  كیه����ان هاشم‌نی����ا استان����دار  مهن����دس 
مهرداد لاهوتی نماینده مردم لنگرود در مجلس 
ش����ورای اسلام����ی، امی����ر دری����ادار دوم حكیم����ی 
كل  كوهس����اری مدیر  فرمان����ده ناوگان شم����ال، 
بنادر و دریانوردی استان گیلان، حجت الاسلام 
صدی����ق امام جمعه شهرستان لنگرود و جمعه 
از مسوولی����ن اداری و نظامی شهرستان لنگرود 
و چمخال����ه و مردم شریف شهرست����ان لنگرود و 
چمخاله برگزار شد، مهندس سید عطاءاله صدر 
ضمن تشری����ح اقدامات توسع����ه‌ای و زیربنایی 

سازمان بنادر و دریانوردی اظهار داشت: وجود 11 بندر بزرگ تجاری در شمال 
و جنوب ایران ظرفیت بنادر تجاری كشوررا به 184 میلیون تن درسال رسانده 
است. ص����در با اشاره به اینكه با تصویب طرح‌ه����ای توسعه‌ای در حمل‌ونقل 
دریایی، ظرفیت بنادر در كشور در پایان برنامه پنجم توسعه به 210 میلیون تن 
افزایش می‌یابد، اظهار داشت: حدود 90 درصد از تجارت بین‌المللی در جهان از 
راه دریا و در ایران نیز نزدیك به 92 درصد صادرات و واردات كشور از طریق بنادر 
صورت می‌گیرد كه نشان‌دهنده اهمیت حمل‌ونقل دریایی است و ما باید این 

ظرفیت را در بنادر خود محقق كنیم.
وی ایج���اد ظرفیت‌ه���ای توسع���ه‌ای در پسكران���ه بن���ادر ب���ا مشاركت بخش 
كید کرد:  خصوصی را از دیگر اقدامات سازمان بنادر و دریانوردی برشمرد و تا
سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان متولی حمل‌ونقل دریایی كشور نسبت 
به ساخت اسكله، ایجاد موج‌شكن، لایروبی حوضچه‌ها، كانال‌ها، آماده‌سازی 
بنادر برای پهلوگیری كشتی‌ها و ساخت محوطه‌های بندری اقدام میك‌ند 
و بع���د از آن بخ���ش خصوصی در محوطه‌ه���ای بندری به‌ص���ورت BOT و یا 
مشاركتی سرمایه‌گذاری كرده و با ساخت انبار، سیلو، مخازن سوخت، ترانزیت 

و سوآپ فرآورده‌های نفتی پسكرانه بندری را توسعه می‌دهد.
معاون وزیر راه و شهرسازی با اعلام اینكه عملیات اجرایی بندر چندمنظوره 
از ام���روز آغاز می‌شود، گفت: بندر چمخاله در فاز اول با ظرفیت 600 هزار تن 
تخلیه و بارگیری در س���ال آماده می‌شود و به تدریج در فازهای بعدی توان 
این بندر به 2 میلیون تن در سال افزایش خواهد یافت و ما باید ظرفیت‌ها 
كنیم و از دریا بهترین بهره‌برداری را در زمینه  را بیشتر و اقتصاد خود را احیا 

تجاری و مسافری داشته باشیم.
استان���دار گیلان نیز در ای���ن مراسم گفت: این 
كالا در  بن���در در فاز اول ظرفی���ت 600 هزار ت���ن 
گرفتن اراضی خشكی  س���ال را دارد و با در نظر 
و آبی در مجموع در مساحت 42 هكتار احداث 
می‌شود و امكان پهلوگیری، تخلیه و بارگیری 
كشتی‌ه���ای ب���زرگ تج���اری و مساف���ری در آن 
پیش‌بینی شده است. وی افزود: برای ساخت 
فاز اول بندر چمخاله 44 میلیارد تومان هزینه 

می‌شود.

كرد و اظهار داشت: نزدیكی به منطقه  هاشم‌نیا به پسكرانه این بندر اشاره 
اقتص���ادی لاهیجان، منطقه آزاد انزلی، تالاب بین‌المللی انزلی و بندر آستارا 
و انجام فعالیت‌های اقتصادی دریایی از جمله خصوصیات مثبت احداث 

بندر چمخاله است.
استان���دار گی�ل�ان ایج���اد كری���دور داخل���ی ترانزیت در بن���ادر است���ان گیلان و 
استان‌ه���ای همجوار را ض���روری دانست و افزود: بن���ادر استان گیلان علاوه 
گردشگری  تی و تج���اری می‌توانند نقش مهم���ی در  ب���ر امور صی���ادی، شیلا
دریایی و تفریحی، توریستی ایفا كنند، لذا داشتن یك كریدور داخلی ترانزیت 
كلیه  گی�ل�ان از اقدامات ض���روری است و این ام���ر می‌تواند  در بن���ادر استان 

سرمایه‌گذاری‌های دریایی را قابل توجیه كند.
گفت:  مهرداد لاهوتی نماینده مردم لنگ���رود در مجلس شورای اسلامی نیز 
كید‌های سفرهای استانی  بن���در تجاری چندمنظوره چمخاله با توجه به تا
هیأت دولت به استان گیلان محقق شده است. وی اظهار امیدواری کرد كه 
ساخت این بندر تجاری نقش بسزایی در اقتصاد شهرستان لنگرود و استان 

گیلان به همراه داشته باشد و در زمان تعیین‌شده به بهره‌برداری برسد.
در ای���ن مراسم همچنین استاندار گیلان با اه���دای لوح تقدیری از زحمات 
سی���د عطاءال���ه صدر، مدیرعام���ل سازمان بن���ادر و دریان���وردی در خصوص 
دستاورده���ای اخیر سازندگی، اجرای طرح توسعه بن���در انزلی، طرح جامع 
بن���ادر كوچ���ك در راستای مصوبات هی���ات دولت و توجه خ���اص ایشان در 
ساخ���ت و بهره‌ب���رداری بندر آستارا و شروع عملی���ات اجرایی  بندر چمخاله 
قدردانی کرد. شایان ذكراست که در پایان مراسم مسوولان شركتك‌ننده در 

مراسم از محوطه‌های در دست ساخت دیدار کردند.

آغاز بهك‌ار عملیات اجرای بندر چندمنظوره چمخاله
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ین بندر تجاری کشور تلاشی دیگر برای توسعه تجارت در بزرگ‌تر

مجتمع بندری شهید رجایی به قطب صادرات
مواد معدنی کشور تبدیل می‌شود

سرپرست اداره کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان گفت: سال گذشته بیش از 19 میلیون تن 
گذشته  که نسبت به سال  انواع مواد معدنی از این مجتمع بندری به سایر بنادر دنیا صادر شد 
4 میلی���ون ت���ن افزایش را درب���ر داشته است. این مواد معدن���ی که مازاد بر نیاز ب���ازار است، علاوه 
کالا در  ب���ر اشتغال‌زای���ی و درآمدزایی برای بنادر کشورمان نقش بنادر ای���ران را در زنجیره تامین 

خلیج‌فارس دوچندان می‌کند.
سیدعلی استی���ری از صادرات یک میلیون و 600 هزار تن مواد معدنی در فروردین سال جاری از 
بندر شهید رجایی خبر داد و افزود: سال گذشته 500 فروند کشتی تجاری انواع مواد معدنی را از 
بندر شهید رجایی به کشورهای دیگر صادر کردند که به لحاظ پهلوگیری کشتی نسبت به مدت 

مشابه سال قبل 170 فروند افزایش داشته است.
وی اظهار کرد: این مواد معدنی شامل انواع سنگ‌آهن، سنگ گچ، کنسانتره مس، زغال‌سنگ، 

کسید آهن بوده که به‌صورت فله و کانتینر صادرشده است. سنگ کرومیت و ا
گت‌های قدیمی و  معاون دریایی سازمان بنادر و دریانوردی افزود: همچنین با توجه به تغییر با
بهب���ود فیزیکی آنها سرعت بارگیری دو برابر شده و درحال حاضر مقدار عملیات به‌ازای هر هوک 

جرثقیل 700 تن در 24 ساعت است.
عض���و هیات عامل سازمان بنادر و دریانوردی و معاون ام���ور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی 
کشور لایروبی‌های انجام‌شده تا عمق 15 متر، بهره‌وری 100 درصدی از ظرفیت هر 12 اسکله فله در 
این بندر و همچنین توسعه بخش خصوصی و افزایش تعداد شرکت‌ها به 36 شرکت در مساحت 

200 هکتار را از مهم‌ترین دلایل توسعه صادرات درمجتمع بندری شهید رجایی عنوان کرد.
که در صورت نیاز ب���ا 30 درصد  کن���ون این توانایی را دارن���د  استی���ری با بی���ان اینکه بنادر ما هم‌ا
کرد:  افزای���ش‌، توان صادرات را سالانه تا 25 میلیون تن ان���واع مواد معدنی افزایش دهند، اظهار 
آنچه در دستور کار قرار دارد، توسعه تجهیزات بندری جهت پهلودهی کشتی‌های نسل جدید با 

ظرفیت 80 هزار تن در بزرگ‌ترین بندر تجاری کشور است.
کشتی تجاری، تخلیه و بارگیری بی���ش از 50 درصد صادرات و  ت���ردد سالانه بیش از 3ه���زار فروند 
گی‌های منحصربه‌فرد  کالا و ارتباط دریایی با بیش از 80 بندر جهان از ویژ واردات کشور و مبادله 

بندر شهید رجایی در غرب بندرعباس است.



طی نشستی تفاهم‌نامه همکاری مشترک و متقابل در زمینه‌های علمی، 
تحقیقات���ی، پژوهشی و بهره‌گیری از ظرفیت‌های موج���ود در ادراه کل بنادر 
و دریان���وردی استان هرمزگان ما بین ای���ن اداره کل و دانشگاه آزاد اسلامی 

واحد بندر لنگه منعقد شد.
گ���زارش روابط عمومی اداره کل بن���ادر و دریانوردی است���ان هرمزگان، در  ب���ه 
كه با حضور سیدعلی استیری، عضو هیات عامل و معاون  نشست مشتركی 
امور دریایی سازمان و هیأت همراه با عبدا... دن، رییس دانشگاه آزاد اسلامی 
واحد بندر لنگه و معاونین و اعضای هیأت علمی این دانشگاه صورت گرفت، 
پ���س از بحث و تبادل نظ���ر در زمینه‌های علمی، تحقیقات���ی، پژوهشی برای 

ایجاد همکاری دوجانبه به توافق رسیدند.
كل بن���ادر و دریانوردی هرمزگ���ان برای توسعه  استی���ری با بیان اینك���ه اداره 
همکاری‌های متقابل با دانشگاه آمادگی دارد، اظهار داشت: اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان آمادگی خود را در زمینه‌های علمی، تحقیقاتی، پژوهشی 
و در اختیار گذاشتن تمامی ظرفیت‌های موجود در این اداره کل برای ایجاد 
یک همکاری مشترک و متقابل با دانشگاه آزاد اسلامی واحد بندر لنگه اعلام 

داشته و از هیچ كوششی فروگذار نخواهد كرد.
مع���اون دریایی سازمان بنادر و دریان���وردی، پتانسیل بالای سازمان بنادر و 
دریانوردی و بندر شهید رجایی برای ایجاد یک بستر عملیاتی مناسب جهت 
پیشبرد اهداف دانشگاه آزاد و همچنین تربیت نیروهای متخصص بومی با 
گی این  توج���ه به استعداد خوب جوانان هرمزگان���ی را از جمله مزیت‌ها و ویژ

تفاهم‌نامه برشمرد.
ح  دکت���ر عب���دا... دن، رییس دانشگ���اه آزاد اسلامی بندر لنگه نی���ز با بیان شر
مختص���ری از توانمندی‌ها و عملک���رد 11 ساله دانشگ���اه آزاد واحد بندر لنگه 
گف���ت: استف���اده از توانمندی‌ه���ای علمی و عمل���ی دانشگ���اه آزاد در توسعه 
صنایع دریایی و دریانوردی بدون شک به پیشبرد این صنایع کمک شایانی 
می‌کند و کادر مجرب علمی این دانشگاه و دانشجویان با استعداد این واحد 

آموزشی زمینه‌ساز این امر مهم خواهند بود.
دیدار از تجهیزات و امکانات دانشگاه آزاد اسلامی واحد بندر لنگه نیز بخش 

دیگری از برنامه‌های شرکت‌کنندگان در این نشست بود. 
گلزار  سیدعل���ی استیری در جریان سفر به شهرستان بندر لنگ���ه با حضور در 
شه���دای این شهرستان ضم���ن غبارروب���ی و عطرافشانی و قرائ���ت فاتحه با 
آرمان‌های شهدای عظیم‌الشان 8 سال دفاع مقدس تجدید میثاق كرد و به 

مقام شامخ این شهدای والامقام ادای احترام نمود.

امضای تفاهم‌نامه همکاری مابین 
دانشگاه آزاد بندر لنگه و اداره کل 

بنادر و دریانوردی هرمزگان
به گزارش روابط عمومی اداره كل بنادر و دریانوردی خرمشهر، 
ابوطالب گرایلو از دومین شناورسازی مغروقه جنگ تحمیلی 

در سال 1392 در رودخانه كارون خبر داد. 
کل بندر خرمشهر اظهار داشت:  معاون دریایی و بندری اداره 
ج خن‌دار دو انباره به طول 36 متر و عرض  این مغروقه از نوع بار
8 متر و ارتفاع 2 متر در رودخانه کارون با موفقیت شناورسازی 

شد و به اسکله بندر خرمشهر انتقال یافت.
ک���ارون و ارون���د  کس���ازی آبراه‌ه���ای  وی اف���زود: در راست���ای پا
به‌عن���وان یک���ی از منابع مهم تج���ارت منطقه و کش���ور، از سال 
کن���ون، این مغروقه سی و چهارمین مورد شناورسازی  1389 تا

کارون است.
خاطرنشان می‌سازد، با راه‌اندازی دستگاه ساید اسکن سونار 
کارشناس���ان اداره ایمن���ی و حفاظ���ت دریایی بندر  ب���ه هم���ت 
خرمشهر کنترل و نظارت بر پروژه‌های شناورسازی مغروقه‌های 
به‌جامان���ده از جنگ تحمیلی با دقت و سرعت بیشتری انجام 

خواهد شد.

دومین عملیات شناورسازی 
وقه جنگ تحمیلی در سال  مغر

1392 در بندر خرمشهر 

افتتاح سایت جهت‌یاب فضای 
فرکانسی در بندر خرمشهر

به گزارش روابط عمومی اداره کل بندر و دریانوردی خرمشهر، 
سایت جهت‌یاب فرکانسی با حضور دکتر فرقانی، معاون وزیر 
ارتباطات و فناوری اطلاعات و رییس سازمان تنظیم مقررات 

و ارتباطات رادیویی در بندر خرمشهر افتتاح شد.
به‌منظ���ور سهولت و کاهش زمان دریافت پیام‌های اضطرار و 
ارایه خدمات به شناوره���ای در حال تردد در آبراه بین‌المللی 
ارون���د، تفاهم‌نامه همکاری در 7 بخش میان اداره کل بندر و 
دریانوردی خرمشهر و سازمان تنظیم مقررات رادیویی امضا 
ش���د که ب���ر اس���اس آن تعاملی می���ان دو سازم���ان در راستای 

تقویت امنیت و ایمنی در منطقه صورت پذیرفت.
مدیرکل تنظیم مق���ررات و ارتباط���ات رادیویی ناحیه جنوب 
غرب اظه���ار داشت: اعتق���اد سازمان تنظیم مق���ررات، ایجاد 
تعام���ل مثبت و سازنده ب���ا سایر دستگاه‌ه���ای مقررات‌گذار و 
که با افتتاح این پروژه  ارایه خدمات به بخش عموم���ی است 
اشراف ما در منطقه بر منابع خدادادی کامل شده و می‌توانیم 

مدیریت خوبی در زمینه طیف فرکانسی داشته باشیم.

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی
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بازدید سفیر کبیر ژاپن از بندر خرمشهر
ب���ه گزارش روابط عمومی اداره کل بن���در و دریانوردی خرمشهر، »کوجی هاندا«، 
کبیر ژاپ���ن به همراه مدیر بخش اقتصادی سفارت ژاپ���ن و هیأت همراه از  سفیر 

بندر خرمشهر دیدار کردند.

که به منظور آشنایی ب���ا توانمندی‌های بازرگانی و سرمایه‌گذاری  ای���ن هیأت 
وارد بن���در خرمشهر شدند، از نح���وه انجام عملیات دریایی بندری، تجهیزات 

کردند. پیشرفته تخلیه و بارگیری منطقه بازدید 
کوجی هاندا با حض���ور در شرکت‌های سرمایه‌گ���ذاری در محوطه بندر  همچنی���ن 
کار ساخت  ک���ه  خرمشه���ر، از جمل���ه شرکت مهندسی ساخ���ت تأسیسات دریایی 
سکوهای نفتی پارس جنوبی را به عهده دارد، از نزدیک در جریان فعالیت بخش 

خصوصی در بندر خرمشهر قرار گرفت.
در ادامه، سفیر ژاپن با ابراز خوشحالی از حضور در بندر خرمشهر گفت: بندرخرمشهر 
به‌عنوان یکی از بنادر مهم ایران در یک موقعیت خاص جغرافیایی به شمار می‌رود 

و پل ترانزیتی مهمی برای عرضه کالا به کشورعراق محسوب می‌شود.

ترانزیت پنبه از بندرلنگه 
برای نخستین بار

معاون دریایی و بندری اداره بنادر و دریانوردی بندرلنگه از بارگیری 1930 عدل پنبه 
به وزن 354 تن، برای نخستین بار از بندرلنگه به مقصد امارت متحده عربی خبر داد .

گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان، ایوب خادمی  ب���ه 
کش���ور شد و از مسیر  اف���زود: ای���ن میزان پنبه طی 8 مرحل���ه از کشور ترکمنستان وارد 

بندرلنگه به مقصد دبی به‌صورت ترانزیت خارجی ارسال شد.
کرد:  مع���اون دریایی و بن���دری اداره بن���ادر و دریان���وردی بندرلنگه همچنی���ن اظهار 
به‌دلی���ل داشتن نزدیک‌ترین مرز دریایی به کشورهای حاشیه خلیج‌فارس، از لحاظ 
روی���ه ترانزی���ت خارجی خودرو پ���س از بندر شهید رجایی دومین بن���در مهم ترانزیتی 
کالاها از  کشور محسوب می‌شود و این مهم می‌تواند زمینه‌ساز ترانزیت سایر  خودرو 
قبیل پنبه و مواد غذایی و غیره نیز باشد و امیدواریم در آینده‌ای نزدیک این موضوع 

محقق شود. 
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که قدمت آن به بیش از 140 سال برمی‌گردد، یکی از نقاط مبادلات  بن���در آستارا با سابقه طولانی 
که ب���ه لحاظ اقتصادی، جغرافیای���ی، سیاسی و فرهنگ���ی از اهمیت ویژه‌ای  کشوربوده  تج���اری 
برخ���وردار اس���ت. هم‌مرز بودن ایران و جمهوری آذربایج���ان در این نقطه شرایط  بسیار مناسب 
کرد. بندر  و مساع���دی را برای تج���ارت خارجی دو کشور و سایر کشورهای همجوار ایجاد خواهد 
ح جامع و مطالعات بازار خصوصا در غرب کشور  آستارا با توجه به مطالعات انجام شده، تهیه طر
می‌تواند در کاهش قیمت تمام‌شده و اشتغال پایدار نقش‌آفرینی کند. نزدیکی بندر آستارا به بندر 
كالا از طریق ولگا و ولگادن به دریای سیاه و  کالا و اولیا و انتقال  کو و بنادر آستاراخان، ماخاچ  با

گی‌های ممتاز این بندر است. اوكراین از ویژ

کشورهای  بندر آستارا به دلی���ل نزدیکی به 
ارمنستان، ترکیه و ع���راق در بخش ترانزیت 
عموم���ی  ک���الای  و  غ�ل�ات  نفت���ی،  م���واد 
ک���رد. ب���ا ایج���اد این  نقش‌آفرین���ی خواه���د 
و  اف���زوده  ارزش  بح���ث  در  بن���در می‌ت���وان 
ک���الا فعالیت‌ه���ای جدی���دی را در  ف���رآوری 
باع���ث  ک���ه  داد  انج���ام  اقتص���ادی  بخ���ش 
درآم���د جدید و اشتغال پای���دار می‌شود. در 
ک���ه سه استان ساحلی را دربر  کشور  شمال 
می‌گی���رد، قبلا چهار بندر بزرگ شامل انزلی، 
نوشه���ر، فریدونکنار و امیرآباد وجود داشت 
که بدی���ن ترتیب ب���ا راه‌اندازی بن���در آستارا 
کش���ور رسما فعالیت  پنجمین بن���در شمال 
كه  ک���رده اس���ت  اقتص���ادی خ���ود را ش���روع 
به‌دنب���ال آن سهم تجارت از بن���ادر شمالی 
کشور افزایش خواهد یافت و حتی در بحث 
كالا را  توسعه حمل‌ونق���ل ساحلی می‌توان 
از بن���در آستارا تا بن���در امیرآب���اد انتقال داد 
كشتی‌های  ك���ه در ای���ن زمین���ه ب���ا فعالی���ت 
كامیون‌ه���ا ی���ا  رو- رو می‌ت���وان تع���دادی از 
خودروهای سواری را از طریق دریا جابه‌جا 
كاهش ترافی���ك جاده‌ای و  کرد، ای���ن امر در 
گی�ل�ان  مساف���رت زمین���ی از غ���رب است���ان 
ب���ه است���ان مازن���دران نقش بسی���ار بزرگی را 
ک���رد. انتقال بخش���ی از ترافیك  ایف���ا خواهد 
كاه���ش قیمت  ج���اده‌ای به دری���ا منتج به 
ترافی���ك  كاه���ش  مسافرت‌ه���ا،  تمام‌ش���ده 
كاهش آلودگ���ی زیست محیطی،  جاده‌ای، 
افزای���ش ضری���ب ایمن���ی و افزای���ش اشتغال 

خواهد شد.

بنـدر آســـتـارا

ماخذ: گزارش اداره کل بنادر و دریانوردی استان گیلان

اخبار
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دریادلان 92/1/2092/1/22نیلوفر آبی1
223272272کیسه جامبوکربنات کلسیمباکوسبز خزر

خط مروارید 92/2/3191/2/2جهان21
دریا

ماخاچ 
قلعه

417446/01کیسه جامبوکربنات کلسیم
446/01

1010کیسه جامبو پودر صابون

دریا دلان ١٣/٢/٩٢١٦/٢/٩٢لوتوس31
باکوسبز خزر

١٣٩٤١٦٢٠کیسه جامبوکربنات کلسیم

1703 ٣٣٣٣کیسه جامبوگرانولهای رنگی

PVC ٥٠٥٠کیسه جامبوپایدارکنندهای

دریا دلان ٣١/٢/٩٢٢/٣/٩٢نیلوفر آبی4
باکوسبز خزر

PVC٢٢٥٢٣٠کیسه جامبو

780
١١٣١٩٠کیسه جامبوسیمان سفید

٢٨٥٣٦٠کیسه جامبوکربنات کلسیم

خط مروارید ٦/٣/٩٢٨/٣/٩٢نجوا5
باکودریا

١١٠٢١٣٧٧کیسه جامبوکربنات کلسیم
١٦٣٠

PVC پالت و کیسه
٢٣٠٢٥٣جامبو
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صنعت حمل‌و‌نقل از شاخصه‌های مهم توسعه اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی هر جامعه محسوب 
می‌شود و دریانوردی مهم‌ترین سیستم "حمل‌ونقل" از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. برای رسیدن 
به حمل‌ونقل دریایی مناسب باید از طیف گسترده‌ای از علوم وتکنولوژی‌ها استفاده کرد، ضمن اینکه 
هزین���ه حمل‌ونقل از طریق راه‌های آبی ارزان‌تر از حمل‌ونقل راه‌های خشکی و هوایی است؛ به این 

دلیل امروزه بیشتر صاحبان کالا و شرکت‌های تجارتی از این روش استفاده می‌کنند.
کتائو در ساحل شرقی دریای خزر واقع شده و تنها بندر دریایی جمهوری قزاقستان است که با  بندر ا
هدف حمل‌ونقل بین‌المللی کالاهای خشک، نفت خام و فرآورده‌های نفتی از طریق دریا ایجاد شده 
کز صنعتی جنبی جدید، رشد و شکوفایی اقتصادی، و همچنین تقویت توانمندی‌های  است. ایجاد مرا

تدافعی کشور نیازمند خدمات حمل‌ونقل مناسب مخصوصا از طریق ارتباطات دریایی است.
کتائو در ابت���دا در سال 1963 به منظور حمل‌ونقل صنعت اورانیوم و فراوده‌های نفتی منطقه  بن���در ا
-BN کتائو نقش مهمی را در ساخت تاسیسات انرژی هسته‌ای Mangyshlak ساخته شد، اما بعدها ا

کتائو گذاشت. 350 و کارخانه‌های شیمیایی بخش صنعتی ایفا و نیز تاثیر مستقیمی بر خود شهر ا
کتائو  در اتحادیه جماهیر سوسیالیستی شوروی بیشترین بخش حمل‌ونقل کشتیرانی از طریق بندر ا
صورت می‌گرفت که عمده بار آن متشکل از محموله‌های نفتی )تا 7 میلیون تن در سال در آغاز دهه 
80(، محموله کالاهای خشک که تا 300 هزار تن در سال می‌رسید که دیری نپایید و با فروپاشی اتحادیه 
شوروی حجم حمل‌ونقل دریایی به میزان چشمگیری کاهش یافت. اما در ارتباط با صادرات فشرده 
که ب���ا سرمایه‌گذاری مشترک حاصل می‌شد  آه���ن قزاقستان و افزایش در حجم محموله‌های نفتی 

حجم محموله‌های کشتیرانی در سال 1995 رو به افزایش بود.

بنــدر اکتـائـو
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بازسازی بندر آکتائو
بن���ا به تشخیص صاحبنظ���ران در س���ال 1999، پروژه‌ه���ای نوسازی بندر، بهب���ود تاسیسات 
زیرساخت‌ها و نیز ساختار مدیریتی بندر را در پی داشته است. دولت قزاقستان با همکاری 
بانک اروپایی »بازسازی و توسعه« با وام اهدایی 74 میلیون دلار امریکا به توسعه و بازسازی 

اساسی بندر در سال 1997 تا 1999 پرداخت.
اولین فاز بازسازی بندر در سال 1999 پایان یافت. »نازار بایو ان ای«، رئیس جمهوری قزاقستان 
کتائو حض���ور داشت.ضرورت و اهمیت این پروژه زمانی  نیز در مراسم تکمیل بازسازی بندر ا
ملموس شد که بعد از بازسازی، ظرفیت‌های تخلیه و بارگیری بندر برای خدمات شناورهای 
کالاه���ای خش���ک سالان���ه 1.55 میلیون تن افزای���ش یافت که با حفظ ظرفیت قبل���ی بر روی 
کتائو ترمینال چندمنظوره  ترانشیپ نفت سالانه 8.0 میلیون تن می‌شد. بعد از بازسازی، بندر ا
پیشرفته‌ای را معرفی کرد که مانند بیشتر بنادر جهان بدون توقف کار می‌کرد. طراحی دوباره 
این بندر تنها به بهبود ظرفیت تولید محدود نمی‌شد، بلکه آموزش پیشرفته برای پرسنل بندر 
کار گرفت، و نظام بازار و مستندسازی و مدیریت  را فراه���م، تکنولوژی برتر در این زمین���ه را به 
را ب���ه آنها تعلیم داد. زیرساخت‌های پیشرفته این بندر که در سه سال اخیر ایجاد شده بود 
که از  کرد  شرایط���ی را برای جمهوری قزاقستان در زمره کشورهای حوزه خلی���ج فارس فراهم 
 نظ���ر خدمات بندری از کیفیت، تنوع و دسترسی برتر بود. مسیر بین‌المللی حمل‌ونقل کالا

 “ تراسیکا” از طریق این منطقه می‌باشد. یک مرکز رفت‌وآمد از چندین وجه حمل‌ونقل نظیر 
راه‌آهن، جاده، دریا و خط لوله در بندر شکل گرفت.

چشم‌انداز بندر اکتائو در سال 2020
کتائو تا سال 2020 به 18 میلیون  مطابق برنامه‌ریزی‌های صورت گرفته ظرفیت بندر دریایی ا
تن کالا خواهد رسید. لذا انجام ماموریت‌های سوق‌الجیشی مستلزم توسعه و پیشرفته‌سازی 
کتائو می‌باشد. با تحقق پروژه‌های سرمایه‌گذاری در بندر، ترانزیت از طریق قزاقستان  بن���در ا
ت���ا س���ال 2020 دو برابر خواهد شد و عمده هدف این کشور از توسعه آن تبدیل این کشور به 
هاب منطقه است. گفتنی است که بیش از 14 میلیارد دلار برای توسعه حمل‌ونقل این کشور 
گرچه درآمد سالانه حاصل از این توسعه حدود یک میلیارد دلار  سرمایه‌گذاری شده است؛ ا

است اما ترانزیت کالا از طریق این کشور هر ساله 17 میلیون تن افزایش می‌یابد. 

مهمترین مسیرهای حمل‌و‌نقل بندر اکتائو 
• مسیر ایران: حمل‌ونقل مستقیم کالاهای صادراتی و وارداتی به جمهوری اسلامی ایران؛ این 
مسیر با تجارت پیشرفته بین‌المللی موجود جمهوری اسلامی ایران با کشورهای CIS، توسعه 

کو-نوشهر تعریف می‌شود. کتائو-با بنادر مربوطه و گذرگاه فعلی ا
• مسیر روسیه: حمل‌ونقل مستقیم کالاهای صادراتی و وارداتی به بنادر روسیه از جمله بنادر 
حوزه دریای خزر )مانند آستاراخان و ماخاچکالا( و حوضچه‌های آزوو )Azov(؛ این مسیر نیز با 
لحاظ کردن روابط موجود در گستره حمل‌ونقل نفت، همچنین چشم‌انداز توسعه تجارت بین 

جمهوری قزاقستان و روسیه و دورنمای توسعه حمل‌ونقل مسافری تعریف می‌شود.

 زیرساخت‌های بندر اکتائو
• دو اسکله در ترمینال چندمنظوره؛

• انبار ذخیره با متراژ 50000 متر مربع )کالاهای 
فله و عمومی(؛

• انبار سرپوشیده ترانزیت به متراژ 6000 متر مربع؛
مخص���وص  ترمین���ال  در  اسکل���ه  ی���ک   •

عملیات متفرقه؛
• یک اسکله برای صادرات غله و ترانشیپ 

نگله‌های سنگین؛
• یک اسکله برای شناورهای کوچک.
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مقدمه:	
که  یک���ی از شرای���ط مهم حماس���ه، جری���ان یافتن حوادث���ی است 
قری���ب به اتف���اق موارد ب���ا تجربه علم���ی سازگاری ن���دارد و در نوع 
کم‌نظی���ر هستند. در ه���ر حماسه‌ای،  خ���ود بی‌نظیر و ی���ا حداقل 
رویداده���ای ب���زرگ و ست���رگ فراطبیعی و بیرون از نظ���ام عادت و 
که تنه���ا از رهگذر  ج از رونده���ای معمول مشاه���ده می‌شود  خ���ار
عقای���د دین���ی و آرمان‌ه���ای انقلاب���ی و ارزش‌ه���ای ماورای���ی عصر 
که تبعی���ت و اطاعت همگان را  کاریزما  که ب���ا حضور رهبری  خود 
که ه���ر ملتی، عقاید  برمی‌انگی���زد، به وج���ود می‌آید؛ ب���ه این معنا 
م���اورای طبیعی خود را ب���ه عنوان عاملی شگف���ت‌آور، در حماسه 
ک���ار می‌گی���رد و بدی���ن طریق ب���ه خل���ق حماسه‌های  خوی���ش به 
کلم���ه »حماسه« ب���رای روند  ب���زرگ می‌پ���ردازد، بنابراي���ن اط�ل�اق 
کنار اینکه نش���ان از هوشیاری رهبر  کش���ور در سال جاری در  امور 
کشور توسط  معظ���م انقلاب و تشخیص ضرورت‌های پی���ش روی 
ایش���ان دارد. به‌دنب���ال تفهی���م این مسأل���ه به مس���وولان و مردم 

کنونی جمهوری اسلام���ی در شرایط خاص  ک���ه در موقعیت  است 
اقتص���ادی و سیاس���ی به س���ر می‌ب���رد، از این‌رو ب���رای حل‌وفصل 
مشکلات اقتصادی و سیاست خارجی بیش از پیش نیازمند خلق 

حماسه‌های بزرگ هستیم.
کنون���ی با توج���ه ب���ه فشارهای  ک���ه در بره���ه  بای���د توج���ه داش���ت 
که از جانب دشمنان نظام اسلامی  سنگین اقتص���ادی و سیاسی 
کما اینکه در  کش���ور در شرایط حساسی ق���رار دارد.  وارد می‌ش���ود، 
کمیت زر، زور و تزویر و همچنین منطق قدرت،  که حا مقطع فعلی 
کشور از برخی  ح���رف اول را در نظام بین‌المل���ل می‌زند، برون‌رفت 
مشکلات و معضلات اقتصادی و سیاسی که ناشی از سیاست‌های 
توسعه‌طلبان���ه و طمع‌ورزان���ه قدرت‌ه���ای ب���زرگ به‌وج���ود آم���ده 
کم بر نظام جهانی و  اس���ت، اساساً با استف���اده از رهیافت‌های حا
معادلات موجود در آن، که شدیداً با آرمان‌ها و ارزش‌های انقلابی 
کشورها را  و اسلام���ی ناهمخوان���ی داشته و حل مشک�ل�ات داخلی 
کوت���اه آم���دن در براب���ر خواست قدرت‌ه���ای بزرگ  ج���زو از طری���ق 

ممکن نمی‌سازد، امکان‌پذیر نیست.

درآمدی بر اهمیت و ضرورت

حماسه سياسي، حماسه اقتصادي
در سال 1392 *

* برگرفته از گزا رش كميته اقتصادي سازمان حراست كل كشور – اداره کل حراست سازمان بنادر و دریانوردی - خرداد 1392
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حال در این راستا، بهتر می‌توان به فلسفه درونی مفهوم حماسه 
کلان ملی  که به عن���وان یک راهبرد  سیاس���ی و حماسه اقتصادی 
و دکتری���ن جدید سیاسی و اقتص���ادی توسط مقام معظم رهبری 
ب���رای س���ال 1392 انتخاب شده است، پی‌ب���رد. به‌خصوص اینکه 
دو انتخابات بزرگ، یعنی انتخابات ریاست جمهوری و شوراهای 
که بر  اسلام���ی و همچنی���ن با عنایت ب���ه شرایط خاص اقتص���ادی 
گردنه‌های  که جهت عب���ور از  کم اس���ت، انتظار م���ی‌رود  کش���ور حا
دش���وار اقتص���ادی و همچنین موفقی���ت در عرصه‌ه���ای سیاسی 
ک���ه ب���ه شک���ل برجست���ه در انتخابات ریاس���ت جمه���وری متجلی 
خواه���د شد، یک بار دیگر نیاز به خلق حماسه است؛ حماسه‌ای 
ک���رده و همراه با امی���د و بالندگی و  ک���ه تهاجم دشمنان را منتفی 

شکوفایی برای ملت بزرگ ایران باشد.
کم���ا اینکه انتظ���ار خلق حماسه از مردم ای���ران نیز بسیار بجاست، 
که مقام معظم رهبری با عنایت به ظرفیت‌های مردم و جامعه،  چرا
در واق���ع با ای���ن راهبرد جدید، دستورات خ���ود را برای بسترسازی 
که ترس و  خلق حماسه‌های عظیم در عرضه سیاست و اقتصاد را 

کرده‌اند. واهمه قدرت‌های بزرگ و توسعه‌طلب را برانگیزد، صادر 
بنابراين نوشتار حاضر به‌صورت خلاصه به خلق حماسه سیاسی 
و اقتص���ادی با هدای���ت مقام عظمای ولای���ت، توسط مسوولان و 
مردم پرداخته و ظرفیت‌های موجود در جامعه را تبیین می‌کند. 

حماس���ه سیاس���ی و حماس���ه اقتص���ادی از دیدگ���اه مقام 
ی )مدظله‌العالی(: معظم رهبر

كه به لط���ف پروردگار و  »س���ال ۹۲ برابر چشم‌ان���داز امیدوارانه‌ای 
هم���ت مردم مسلمان برای ما ترسی���م شده است، سال پیشرفت 
كه  و تح���رك و ورزیدگ���ی مل���ت ایران خواهد ب���ود؛ نه به ای���ن معنا 
كه  كاست���ه خواهد ش���د، بلك���ه به ای���ن معنا  دشمن���یِ دشمن���ان 
آمادگ���ی ملت ایران بیشت���ر و حضور آنها مؤثرت���ر و سازندگی آینده‌ 
كفایت خوی���ش ان‌شاءا...  ای���ن ملت ب���ه دست خود و ب���ا همتِ با

بهتر و امیدبخش‌تر خواهد شد.«
كه ما در سال ۹۲ در پی���شِ‌ رو داریم، باز عمدتاً در  »البت���ه آنچ���ه را 
دو عرص���ه‌ مه���م اقتص���اد و سیاست اس���ت. در عرص���ه‌ اقتصاد، به 
كه در شع���ار سال 1391 نیز  تولید مل���ی باید توجه شود؛ همچنان 
گرفت؛ منتها ترویج  كارهایی هم انجام  اهتم���ام شده بود و البت���ه 
كار و سرمایه ایرانی، یك مسأله بلند‌مدت  تولی���د ملی و حمایت از 
اس���ت و در یك سال به سرانجام نمی‌رس���د. خوشبختانه در نیمه 
دوم س���ال1391 سیاست‌ه���ای تولی���د مل���ی تصویب و اب�ل�اغ شد؛ 
كه بر اس���اس آن، مجلس  ك���ار ریل‌گذاری شد  یعن���ی در واقع این 
كنند و  کرده و حركت خوبی را آغاز  و دول���ت می‌توانند برنامه‌ریزی 

ان‌شاءا... با همت بلند و با پشتكار پیش بروند.«
كار بزرگ س���ال ۹۲، انتخاب���ات ریاست  »در زمین���ه امور سیاس���ی، 
ك���ه در واق���ع مق���درات اجرایی و سیاس���ی و  به  جمه���وری است؛ 
كش���ور را برای 4سال آینده برنامه‌ریزی  یك معنا مقدرات عمومی 
میك‌ن���د. ان‌شاءا... مردم ب���ا حضور خودش���ان در این میدان هم 
كشور و برای خودشان رقم  خواهند توانست آین���ده نیكی را برای 

بزنن���د. البته لازم است در زمینه اقتص���اد و سیاست، حضور مردم 
حض���ور جهادی باشد. با حماسه و با شور باید  وارد شد، با همت 
بلن���د و نگاه امیدوارانه باید وارد شد، با دل پرامید و پرنشاط باید 
وارد میدان‌ها شد و با حماسه‌آفرینی باید به اهداف خود رسید.«

»ب���ا این نگ���اه، س���ال ۹۲ را ب���ه عنوان »س���ال حماس���ه سیاسی و 
حماس���ه اقتص���ادی« نامگ���ذاری میك‌نی���م و امیدواری���م به فضل 
پروردگ���ار، حماسه اقتص���ادی و حماسه سیاس���ی در این سال به 

كند.« كشور تحقق پیدا  دست مردم عزیزمان و مسوولان دلسوز 
تعری���ف حماس���ه: حماس���ه )epic( در لغ���ت ب���ه معن���ای دلاوری و 
که به  گونه‌ای از مت���ون وضعی اس���ت  شجاع���ت اس���ت، حماس���ه‌ 
توصی���ف اعمال پهلوانی یا افتخ���ارات و بزرگی‌های قومی یا فردی 
که  می‌پ���ردازد. در حماس���ه سخ���ن از جنگ‌ه���ا و مبارزات���ی است 
ل و شکست توطئه‌های  ی���ک ملت برای ادامه حیات و ی���ا استقلا
دشمن خود انجام داده است. از این رو حماسه هر ملتی نمایانگر 

آرمان‌های آن ملت است.

خصوصیات حماسه	
حماس���ه معمولا با ایام و لحظات خاص���ی از حیات ملی یک قوم 
که شعار  س���ال 1392 را  کنیم  ی���ا مل���ت در ارتباط است. و اما چ���ه 
ل  گر ملتی بخواه���د جهت حفظ استقلا کنیم. ا به‌خوب���ی اجرایی 
کند، بایستی عوامل موثر  خویش افتخارآفرینی )حماسه‌آفرین���ی( 
در موفقیت حماسه را بشناسد و بر آن اساس برنامه‌ریزی و عمل 

کند. آن عوامل عبارتند از :
1- وعده الهی برای پیروزی مستضعفین،

2- انگیزه الهی در خلق حماسه،
3- نقش رهبری حماسه،

4- نقش مسوولان و مردم .
حماسه یعنی یک نماد	

در فرهن���گ انقلابی و دین���ی ما کلمه حماسه همیشه مترادف بوده 
اس���ت با یک »نماد«؛ نمادی که مظهرقدرت واقتدار ملت ما است، 
حماسه یعنی اینکه رفتارهای جمعی مردم در یک موضوع مشخص 
که ج���ز »حماسه« نتوان نام  چن���ان باید پرقدرت و درخشان باشد 
گذش���ت ۳۴ سال  گذاشت. ب���ه نظر می‌رسد بع���د از  دیگ���ری ب���ر آن 

زات���ی  در حماس���ه سخ���ن از جنگ‌ه���ا و مبار
اس���ت که یک مل���ت برای ادام���ه حیات و یا 
استق�ل�ال و شکس���ت توطئه‌ه���ای دشمن 
خ���ود انجام داده اس���ت. از این رو حماسه 
هر ملتی نمایانگر آرمان‌های آن ملت است
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از پی���روزی انق�ل�اب اسلامی رهب���ر فرزانه انقلاب این توق���ع و انتظار را 
دارن���د که ظرفیت‌ه���ای بالقوه مردم ‌و جامعه این���ک باید به‌صورت 
»حماسی« در عرصه داخلی و بین‌المللی بروز و ظهور عینی پیدا کند.

درواق���ع در ۳۵سالگی انقلاب، تشخیص معظم‌له این بوده است 
گذشته است و اینک در مرحله  که نظام از مرحله بل���وغ و جوانی 
میانسال���ی، عق�ل�اً نوع رفتارها نی���ز از این مجموعه بال���غ و باشعور 
متفاوت است و انتظار از یک جامعه به تکامل رسیده این است 
که در همه عرصه‌ها نوع حضور به‌صورت تکامل یافته‌تر و در واقع 
گذر زمان محو نشود. حماسی باشد تا ماندگاری و پویایی آن در 

تحول در مفهوم توسعه	
 توسع���ه با آغاز انقلاب صنعتی در انگلست���ان متولد و به‌تدریج در 
گست���رده شد؛ به این ترتیب توسع���ه با تولید صنعتی  سراس���ر دنیا 
گست���رش ب���ازار همراه ش���د و آزادی، برابری و ب���رادری به مفهوم  و 
توسع���ه پیوستند. در چنین شرایطی نه���اد دولت تضمین توسعه 

در چارچوب دموکراسی را عهده‌دار شد.	

کشورهای غرب���ی در چارچوب این مدل، دول���ت رفاه را برای پیشبرد 
کردند. در این زمان توسعه مترادف  توسعه در مرزهای خود انتخاب 
با رشد اقتصادی بود؛ یعنی روندی که منجر به افزایش درآمد سرانه و 
تولید ناخالص ملی شده و باعث بهبود سطح زندگی برای مردم محروم 
که عدم‌کارایی ساختارهای سیاسی و  می‌شد، اما در عمل ثابت شد 

اجتماعی مانع از توسعه اقتصادی مطلوب خواهد شد.	
که به واسط���ه وجود همبستگی  در ای���ن چارچوب تص���ور می‌شد 
در می���ان جوام���ع انسان���ی )در سایه توسع���ه ارتباط���ات( چنانکه 
بت���وان جه���ان س���وم را از لحاظ روان���ی به مثابه جوام���ع پیشرفته 
کمک‌های لازم اقتص���ادی در اختیار  کرد و  صنعتی، م���درن تلقی 
آنها قرار داد، توسعه مطلوب به‌دست خواهد آمد. اما به ‌رغم این 
که نبود  خوشبینی‌ه���ا و ساده‌اندیشی‌ه���ا در عم���ل ملاحظه ش���د 
کارآمد اجتماعی در جهان سوم، رشد اقتصادی آنها  ساختارهای 
کشورها باعث  را تحت‌تأثی���ر قرار داده و رشد درآمد اقتصادی این 

توسعه مطلوب اجتماعی در آنها نشده است.
کمی بلکه جنب���ه اجتماعی،  دگرگون���ی نه‌ ‌فقط جنبه اقتص���ادی و 
کیفیت  کیف���ی ه���م دارد و مسأله اصل���ی را باید بهب���ود  فرهنگ���ی و 
ک���ه در آن  زندگ���ی مردم دانس���ت. برخلاف نخستی���ن دهه توسعه 
جوان���ب اجتماع���ی و اقتصادی توسع���ه از هم جدا مان���ده بودند، 
دومی���ن دهه توسعه به سوی تلفیق 2 جنبه توسعه معطوف شد. 
کتب���ر 1970  ک���ه در 24 ا براس���اس »استرات���ژی توسع���ه بین‌المللی« 
اع�ل�ام شد، اتخاذ نوعی استراتژی جهانی براساس اقدام مشترک و 
متمرک���ز در تمام حوزه‌های زندگی اقتصادی و اجتماعی در دستور 
که ب���ر این اس���اس پیشنهاد  گرف���ت. در رویک���رد جدیدی  ک���ار قرار 
که  می‌ش���د، توجه به چند مسأله لازم بود؛ نخستین نکته این بود 
هیچ‌ ی���ک از بخش‌های جمعیت از قلم���رو دگرگونی توسعه حذف 
که ایجاد نوع���ی دگرگونی ساختاری  نشوند. نکته دیگ���ر این است 
که به توسعه مل���ی ارتقا بخشیده و تمام بخش‌های جمعیت را به 
کن���د، مورد توجه ق���رار بگیرد و  مشارک���ت در فراین���د توسعه ترغیب 
توسعه توانایی‌های انسانی و تأمین فرصت‌های شغلی و برآوردن 

کودکان در اولویت بالا لحاظ شود. نیازهای 
ب���ر این اساس از دهه 1980 میلادی، جستجو برای تعیین جایگزین 
مطمئنی برای توسعه آغاز شد و در نتیجه این تلاش‌ها، جامعه مدنی 
به ‌عنوان بخش سوم در توسعه شناخته شد. به این ترتیب گسترش 
مشارکت‌های مردمی در فرایند توسعه و در چارچوب جامعه ‌مدنی، 
ام���ری اجتناب‌ناپذیر به‌نظر می‌رسد، در غی���ر این‌‌صورت جامعه به‌ 

صورت یک جامعه دولت‌سالار درخواهد آمد.	

ی در سال 1392 	 علت حماسه‌ساز
ک���ه شروعش با آثار تورمی هدفمندی یارانه‌ها و به‌دنبال  سال 91 
خ ارز و در نهای���ت تحریم‌های همه‌جانبه دشمنان  آن افزای���ش نر
ای���ران بود ت���ا پای���ان شاهد ان���واع و اقس���ام موج‌ه���ا و شوک‌های 
اقتص���ادی به خصوص برای قش���ر متوسط و ضعیف جامعه ایران 
کدام از آنه���ا یک‌به‌یک بر بدنه  که هر  بود؛ شوک‌ه���ای اقتصادی 

کشور فرود آمد. اقتصاد 

دشم���ن در انتظار فرصت اس���ت تا با برهم 
زدن نظ���م عمومی و ایجاد شورش و بحران 
عمی���ق و دامن���ه‌دار، فض���ای نامناسب���ي در 
کش���ور رق���م بزند و ب���ه امی���د خداوند این 
توطئ���ه وسی���ع ه���م ب���ا عنای���ت خداوند و 
توس���ط رهبری معظ���م و هوشی���اری مردم 

شریف ایران راه به جایی نخواهد برد
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رهبر معظم انقلاب نی���ز در پیام نوروزی خود به این مسأله به شکلی 
کاملًا شفاف و واضح اشاره کردند و فرمودند: در زمینه اقتصاد البته بر 
تی ایجاد شد؛ به‌خصوص که اشکالاتی هم  مردم فشار وارد آمد، مشکلا
در داخ���ل وجود داشت و برخی از کوتاهی‌ها و سهل‌انگاری‌ها انجام 

گرفت.	
ام���ا شعار امسال تا حد زیادی متف���اوت با شعارهای اقتصادی سال 
گذشته اس���ت. این سال، س���ال »حماسه« و دلیل آن ت���ا حد زیادی 
واضح است. شوک‌ها و سختی‌های اقتصادی که در سال 91 بر کشور 
بار شده، به راستی نیازمند یک حماسه‌سازی برای عبور دادن کشور از 

گردنه بحران اقتصادی است.
رهبر معظم انقلاب اشاره کرده‌اند که: لازم است هم در زمینه اقتصاد، 
هم در زمینه سیاست، حضور مردم حضور جهادی باشد. با حماسه 
و ب���ا شور باید وارد شد، با همت بلند و نگ���اه امیدوارانه باید وارد شد، 
ب���ا دل پرامید و پرنش���اط باید وارد میدان‌ها ش���د و با حماسه‌آفرینی 
باید به اهداف خود رسید. بدون شک می‌توان گفت حماسه‌سازی 

اقتصادی از هر دو جبهه -مردم و مسوولان- باید مدنظر واقع شود. 
در جبهه م���ردم، نگاه امیدوارانه و همت بلن���د لازمه حضور جهادی 
اس���ت و در جبهه مسوولان نی���ز با توجه به تجربیاتی که از سال 91 به 
دست آم���ده است، برنامه‌ریزی دقیق، پرهی���ز از برخوردهای دفعتی 
و تصمیم‌گیری‌ه���ای خلق‌الساع���ه جه���ت مدیریت کش���ور به شکل 

روشمند و هوشمندانه است.
شع���ار سال 92 تفاوت زيادي با شعارهای سال گذشت���ه دارد، زیرا در 
دل خود اهمیت و بزرگی اقداماتی که باید برای حماسه‌سازی صورت 
پذیرد را جای داده است. حماسه‌سازی یک شرط اساسی دارد و آن 

همدلی  و همیاری کسانی است که قرار است حماسه بسازند.
با این شرط، باید از مسوولان خواست که با مدیریت صحیح و علمی، 
مردم را با برنامه‌های خود و مسیر تحول اقتصادی کشور در این برهه 
حساس هم���راه سازند و بر اساس تغییر شرایط مسیر حرکتی اقتصاد 

کشور را تغییر دهند. 

نقش رهبری در حماسه  	
ب���دون شک مرکز ثق���ل هر حماس���ه و حرکتی رهب���ری آن است. رهبر 
معظم نظام مقدس اسلامی، با تدبی���ری بجا و شايسته سال1392 را 
کردند و مطمئن  سال »حماسه سیاسی و حماسه اقتصادی« اعلام 
هستیم که مردم به تبعیت از آن امام و مقتدای خویش، حماسه‌ای 
دیگر می‌آفرینند  تا الگویی برای دیگر کشور‌ها و حتی آیندگان در مبارزه 
با استعمار و استثمار باشد و فتح بابی برای پیمودن و  فتح قله‌های 

رفیع سعادت و کمال شوند.

نقش مسوولان و مردم  	
معم���ولًا در ه���ر انق�ل�اب و نهضتی این م���ردم هستند که با پی���روی از 
دستورات رهبرش���ان باعث پیروزی در هدف مورد نظرشان هستند، 
ل���ذا هم م���ردم و هم مس���وولان با تأسی ب���ه زندگانی و مب���ارزات ائمه 
اطه���ار )علیهم السلام( در پشت س���ر رهبری معظم انقلاب اسلامی به 
کاری و از خودگذشتگی،  خلق حماسه‌ای دیگر پرداخته و با ایثار و فدا
گذشت،  آزادگی، ع���زت، شرف، دینداری، شهام���ت، شجاعت، صبر و 

حماسه‌های دیگری را در ابعاد سیاسی و اقتصادی خواهند آفرید. در 
س���ال 1392 کشور ما با رویدادهای داخلی و خارجی مختلفی مواجه 
است. در داخل انتخابات ریاست جمهوری و شوراهای اسلامی شهر 
و روست���ا و در بعد خارجی، استمرار و نقش ایران در بیداری اسلامی و 

به‌خصوص بحث هسته‌ای.

برنامه دشمنی برای تأثیر بر حماسه سیاسی و اقتصادی 
یک���ی از مقاص���د امپریالیس���م، ان���زوای جمه���وری اسلام���ی در عرصه 
ک���رات هسته‌ای و برانگیختن  بین‌المل���ل، پیچیده‌تر شدن روند مذا
موج���ی از حساسیت و هیج���ان منفی در افک���ار عمومی جهان علیه 
ایران و امید به تسری این اضطراب به بخشی از هموطنان است که 
در معرض رسانه‌های ضدانقلاب هستند تا فضایی دوقطبی نسبت به 
برخی اصول اساسی نظام از جمله فعالیت‌های هسته‌ای صلح‌آمیز 

کشورمان ایجاد شود.
در ای���ن فضا و با نسبت دادن مشکلات اقتصادی به تحریم و نسبت 
دادن تحریم به فعالیت‌های هسته‌ای کشور نتیجتاً کشور به دوراهی 
خواه���د رسید که غربی‌ها انتظ���ارش را می‌کشند. اینها همه در حالی 
اس���ت که م���ردم ایران باره���ا بر لزوم پیگی���ری فعالیت‌های صلح‌آمیز 
کید کرده‌اند و مسایل پیش‌آمده را بیشتر ناشی  هسته‌ای کشورمان تا
از سوء مدیریت و سوءاستفاده برخی سودجویان از نوسانات حاصل 

شده می‌دانند.
سوءاستف���اده از جدال‌ه���ای خارج از کنترل سیاسی ب���ه وجود آمده 
احتمالی در انتخابات خرداد ۹۲ و پرکردن فضاهای خالی خلق‌شده 
به‌واسط���ه شکاف‌های سیاسی و اجتماعی احتمالی نیز برنامه دیگر 
آنان بوده و هست. دشمن در انتظار فرصت است تا با برهم زدن نظم 

در عرص���ه منزوی کردن ملت ایران با اشاره 
ب���ه برگ���زاری پرش���ور اج�ل�اس جنب���ش عدم 
تعه���د در زمین���ه ان���زوای مل���ت ای���ران، نه 
تنه���ا نتوانستند سیاست‌ه���ای بین‌المللی 
و منطق���ی م���ا را مح���دود کنن���د، بلکه حتی 
جنب���ش  اج�ل�اس  قبی���ل  از  نمونه‌های���ی 
غیرمتعهدها با حضور تعداد کثیری از سران 
و مس���وولان کشوره���ای جه���ان در ته���ران 
تشکی���ل شد و عکس آنچ���ه را که دشمنان 
م���ا می‌خواستن���د، رقم زد و نش���ان داد که 

جمهوری اسلامی ایران منزوی نیست
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عمومی و ایجاد شورش و بحران عمیق و دامنه‌دار، فضای نامناسبي 
در کشور رق���م بزند و به امید خداوند این توطئه وسیع هم با عنایت 
خداوند و توسط رهبری معظم و هوشیاری مردم شریف ایران راه به 

جایی نخواهد برد.
مکتب اقتصادی اسلام، درصدد تأمین اهداف فراوانی است که برخی 
از آنها اخلاقی و برخی دیگر اجتماعی است. در این نوشتار به بعضی از 

آن اهداف که اهمیت بیشتری دارد، اشاره می‌شود:
کمیت سیاسی اسلام	 1. حا

2. تحکیم ارزش‌های معنوی و اخلاقی	
3. برپایی عدالت اجتماعی	
4. عدم وابستگی اقتصادی	

5. خودکفایی و اقتدار اقتصادی	
6. توسعه و رشد	

7. رفاه عمومی	
اه���داف مذکور همه در عرض هم نیستند بلکه برخی از آنها با حفظ 
برخ���ی دیگر ه���دف قرار می‌گیرن���د، مثلًا سه هدف آخر ب���ه این شرط 
مطلوب هستند که لطمه‌ای به 4 هدف اول نزنند. دو هدف اول، به 
نظر می‌رسد که اقتصادی نیستند ولی جزو اهداف اقتصادی اسلامی 
گنجانده شده‌ان���د، زیرا در احکام اسلام، ای���ن اهداف جدا از یکدیگر 
مطرح نشده‌اند و جدا کردن آنها جزو اهداف و وظایف سازمان‌های 
اقتصادی نیستند و از وظایف سایر سازمان‌های اجتماعی سیاسی 
اسلام به شمار می‌روند، در صورتی که این گونه نیست، مثلًا هدف از 
زکات توازن اقتصادی و تعدیل در خلال رفتارهای اقتصادی در نظر 
گرفته شده‌ است. م���وارد ذکرشده، به جز اینکه خود، اهداف مکتب 
اقتصادی اسلام را شکل می‌دهند، هر یک از آنها در بسیاری از موارد، 

ب���ه عنوان محدودیت برای اهداف دیگ���ر و یا ابزاری برای رسیدن به 
اهدافی مثل رفاه عمومی است و گاهی تحقق آن ارزش‌ها در جامعه، 

ابزاری برای رسیدن به سایر اهداف است.

برنامه استکبار جهانی در دو عرصه سیاست و اقتصاد
 اقتصاد: برنامه استکبار جهانی ب���رای ملت ایران در تمامی عرصه‌ها 
به‌خص���وص دو عرصه »اقتصاد و سیاس���ت« است. با ذکر این مطلب 
که استکبار جهانی صراحتاً گفته قصد فلج کردن مل���ت ایران را دارد؛ 
در عرصه اقتصاد می‌خواهند ملت ایران را به‌وسیله تحریم فلج کنند؛ 
اما نتوانستند ملت ایران را فلج کنند و ما در میدان‌های مختلف، به 
توفی���ق الهی و به فضل پروردگار، به پیشرفت‌های زیادی دست پیدا 

کردیم.
که یکی   سیاس���ت: در عرصه سیاست نیز دو برنام���ه اصلی استکبار 
ک���ردن ملت ایران در عرصه جهان���ی و دیگری ایجاد شک و  منزوی 
ک���ه در هر دو عرصه اوضاع بالعکس آن  دودل���ی در مردم ایران است 
کرده ب���ود، اتفاق افتاد. در  که استکب���ار برای آن برنامه‌ریزی  چیزی 
ک���ردن ملت ایران با اشاره به برگ���زاری پرشور اجلاس  عرصه منزوی 
جنبش عدم تعهد در زمینه ان���زوای ملت ایران، نه تنها نتوانستند 
کنند، بلکه حتی  سیاست‌ه���ای بین‌المللی و منطقی م���ا را محدود 
نمونه‌های���ی از قبیل اجلاس جنبش غیرمتعهدها ب���ا حضور تعداد 
کثی���ری از سران و مسوولان کشورهای جهان در تهران تشکیل شد 
و عک���س آنچ���ه را که دشمنان ما می‌خواستند، رق���م زد و نشان داد 
که جمهوری اسلام���ی نه فقط منزوی نیست، بلکه در دنیا با چشم 
تکری���م و احترام به جمهوری اسلام���ی، ایران اسلامی و  ملت عزیز ما 

نگریسته می‌شود. 
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1( استادیار دانشكده اقتصاد ومدیریت دریا، دانشگاه علوم وفنون دریایی خرمشهر
2( رضا سفاري –دانشجوي كارشناسي ارشد مهندسي حمل و نقل  دانشگاه علوم و فنون دريايي خرمشهر  و رييس اداره 

اموربندري بندر امام خميني)ره(
3( علي اميري- كارشناس مسئول امور بندري بندر امام خمینی )ره(
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عل���ل و راهکارهای ریزش ب���ار در سامانه حمل 
کالاهای فله

 دلایــــل اتــــلاف
محص�������ولات 
در  تولی�������دی 
مراک�������ز توزیع
دکتر سید ناصر سعیدی1
ی2 رضا سفار
ی3  علی امیر

حمل‌ونق���ل ج���اده‌ای یک���ی از ارک���ان مه���م حمل‌ونقل در 
ک���ه توج���ه ب���ه مسایل و  کشورم���ان محس���وب می‌ش���ود 
گام بزرگی  مشک�ل�ات آن و تلاش ب���رای رفع آنها می‌توان���د 
در توسع���ه ای���ن بخ���ش از صنع���ت حمل‌ونق���ل محسوب 
که بایستی ب���ه آن توجه ویژه  ش���ود. از سویی دیگ���ر آنچه 
که در  کاهش ضایعات و عدم انطباق‌هایی است  داشت، 
این بخش وجود دارد. یکی از این مشکلات ریخت‌وپاش 
که  ک���ه در این مقاله سعی ب���ر این است  ک���الای فله است 
ب���ه ع���وارض و اث���رات، دلایل ایج���اد آن و در پای���ان نسبت 
کاه���ش آن می‌شود،  ک���ه منجر به  ب���ه راهکاره���ای اجرایی 
پرداخت���ه شود. با توجه ب���ه نتایج به‌دست‌آم���ده آلودگی 
کاهش ب���ار و هدر رفتن مناب���ع، بالا رفتن  محی���ط زیست، 
کاه���ش ضری���ب ایمنی به  هزینه‌ه���ای نظاف���ت محوط���ه، 
دلی���ل چسبندگی و لغزندگی محوطه‌ها و مسیرهای تردد، 
افزایش شاخص سرویس تایم، نارضایتی مشتریان عنوان 
ی���زش محمولات از وسای���ط نقلیه در  مهم‌تری���ن عوارض ر
ک���ن بن���دری شناسای���ی شده و ب���ا توجه  محوطه‌ه���ا و اما
ب���ه بررسی‌ه���ای ب���ه عمل‌آمده و ب���ا توجه به مبل���غ ریالی 
که ناشی از ریزش محمولات از وسایط نقلیه در  خسارت 
که استفاده از  کن بندری، به نظر می‌رسد  محوطه‌ه���ا و اما
تکنول���وژی روز دنیا در امر تخلیه ب���ار به ویژه سیستم‌های 
ی���ن در محل و استفاده از قیف‌ه���ای مناسب می‌تواند  توز
ع�ل�اوه بر اینکه تا حد قابل‌توجه���ی از ریزش بار جلوگیری 
که تنها به دلیل بالانس بار بوده و آثار و  کند، از ترددهایی 

تبعات خود را دارد نیز جلوگیری می‌نماید.
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بندر امام‌خمینی و فعالیت‌های آن 
كالا در  بن���در امام‌خمینی با واردات و صادرات بی���ش از 25 میلیون تن 
كالای دریایی را در  سال 91 نزدیك به 30 درصد از سهم بازار جابه‌جایی 
كشور به عهده داشته كه از این میزان تخلیه و بارگیری بیش از 71 درصد 

به كالای فله و غلات اختصاص دارد.
ك���الای فله ب���ه دلیل ارزان���ی قیم���ت آن و امكان  ماهی���ت بسته‌بندی 
جابه‌جای���ی حج���م ب���الای كالا در ی���ك شناور ب���ر اساس اص���ل اقتصاد 
مقی���اس به عنوان یك���ی از شیوه‌های حمل دریایی جایگ���اه ویژه‌ای را 
ب���رای خود به‌وج���ود آورده است، به گونه‌ای كه گاهی بنادر با عناوینی 

همچون بندر فله، كانتینری و... تقسیم‌بندی می‌شوند.	
ولی آنچه كه در این میان نباید نسبت بدان بی‌تفاوت بود، زیان ناشی 
ك���الا به دلیل نوع بسته‌بندی است، ب���ه طوری كه نه‌تنها  از هدررف���ت 
ارزانی به���ای تمام‌شده را به دنبال ندارد، بلك���ه هزینه‌های اقتصادی 
بیشت���ری را به بخش اقتصاد عموم���ی وارد می‌کند، به‌گونه‌ای كه بیش 
غ از زی���ان اتلاف خود  كالا )فار از صرفه‌جوی���ی ناشی عدم بسته‌بن���دی 
ك���الا( هزینه صرف نظافت محی���ط از ضایعات می‌ش���ود، بنابراین بندر 
كالای فله، افزون  امام‌خمینی با واردات و صادرات حجم بسیار بالای 
كالا باید پیامدهای نامطلوب  بر آنالیز مالی جدول ذیل مبنی بر اتلاف 

غیرمستقیم دیگر را نیز مدیریت کند.
ك���الای فله ذیل در بندر  ك���الای وارده در سال 91، مقدار  ب���ر اساس آمار 
امام‌خمین���ی تخلی���ه و بارگیری شد كه با توجه به قیم���ت CIF كالا و بر 
اساس 10درصد اتلاف مورد پذیرش گمرك )كه منتج از تجربه عملكردی 
گذشت���ه به‌دست آم���ده( ارزش ریالی زیان ناشی از ری���زش بار نزدیك به 
كه  17000 میلی���ون تومان در سال 91 محاسبه شد و این در حالی است 

آمار اتلاف بخش صادرات كالای فله لحاظ نشده است. 

از تركی����ب مجموع����ه نهاده‌ه����ای تولی����د، برآین����دی ب����ه ن����ام 
محص����ول به‌وجود می‌آید كه بهای تمام‌ش����ده آن هزینه - 
فرصت عوامل ایجادش را بیان می‌کند. در اقتصاد جهانی 
امروز در راستای استفاده بهینه از نهاده‌های تولید و كاهش 
قیمت تمام شده آن اصلی به نام تجارت پدید آمده است 
تا كمكی به كاهش هدررفت منابع محدود تولید- خدمت 
ك����ه است����دلال آن مزیت كشوره����ا در ایج����اد كالاهای  ش����ود 
تخصصی است. اما عدم توجه به مجموعه فرایند از تولید 
كلی����ه تلاش‌ها در بخش تولید را بی‌دنباله باقی  تا مصرف، 
می‌گ����ذارد، به‌گونه‌ای كه هدررف����ت برایند تولید در سیستم 
توزیع، نه تنها مزیت‌ها را بی‌اثر می‌کند، بلكه بار زیان اتلاف 
ك����الا در فراین����د انتقال از مب����دا تا مقصد را ب����ه مصرفك‌ننده 

نهایی انتقال می‌دهد.
در حمل‌ونقل‌ه����ای چندوجه����ی كه ممك����ن است در چند 
کن����د، این هدررفت  كالا تغییر  مرحل����ه نوع سامانه انتق����ال 
و ری����زش كالا به‌ویژه در بخ����ش كالای فله مشهود‌تر است. 
كاربردی در  كالا و ارایه راهكاره����ای  شناسایی علل ری����زش 
كاه����ش هزین����ه تمام‌شده در  بخ����ش توزی����ع، ادامه‌دهنده 
بح����ث تولید اس����ت، بنابرای����ن در این مقاله سع����ی شده با 
استن����اد به آمار سال 91 كالای فله بندر امام‌خمینی نسبت 
ك����الا اقدام شود  ب����ه آسیب‌شناسی زیان ریزش و هدررفت 
و ب����ا ارای����ه پیشنه����ادات سازن����ده گام����ی در راست����ای بهبود 

فرایندها و ابزار‌های توزیع بردارد.

جدول برآورد ارزش ریالی ریزش بار واردات

قیمت كل**قیمت واحد)ریال(*مقدار ریزش )تن(تناژ كالانام كالاردیف

1,271,33863618,000,00011,442,042,000شكر1

199,5441004,990,000497,862,280پودر آلومینیم2

116,749583,500,000204,310,750كود شیمیایی3

92,661469,883,440457,904,717پودر زغال كك4

41,848218,000,000167,392,000زغال سنگ5

407,17920410,000,0002,035,895,000كك متالوژی6

3,280,4501,64010,480,00017,189,558,000گندم7

2,542,8091,27117,940,00022,808,996,730كنجاله سویا8

4,328,3922,16449,600,000107,344,121,600ذرت9

147,3667419,960,0001,470,712,680دانه روغنی10

1,065,8185338,157,4404,347,173,193جو11

13,494,1546,747167,965,968,950جمع12

* ضایعات به طور میانگین 0/05 درصد در نظر گرفته شده است

** حداقل قیمت ریالی برای هر تن كالا در نظر گرفته شده است 
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جدول برآورد ارزش ریالی ریزش بار واردات

قیمت كل**قیمت واحد)ریال(*مقدار ریزش )تن(تناژ كالانام كالاردیف

1,271,33863618,000,00011,442,042,000شكر1

199,5441004,990,000497,862,280پودر آلومینیم2

116,749583,500,000204,310,750كود شیمیایی3

92,661469,883,440457,904,717پودر زغال كك4

41,848218,000,000167,392,000زغال سنگ5

407,17920410,000,0002,035,895,000كك متالوژی6

3,280,4501,64010,480,00017,189,558,000گندم7

2,542,8091,27117,940,00022,808,996,730كنجاله سویا8

4,328,3922,16449,600,000107,344,121,600ذرت9

147,3667419,960,0001,470,712,680دانه روغنی10

1,065,8185338,157,4404,347,173,193جو11

13,494,1546,747167,965,968,950جمع12

* ضایعات به طور میانگین 0/05 درصد در نظر گرفته شده است

** حداقل قیمت ریالی برای هر تن كالا در نظر گرفته شده است 

ك���ه در ادامه روند قاب���ل توجه است، عدم محاسب���ه میزان پرت  آنچه 
كه به دلیل نبود مجال در این  كشور است  كالایی در مسیرهای درون 

مقاله لحاظ نشده است. 
كنون در جدول فوق لحاظ ش���ده، تنها مبحث زیان ناشی  كه تا ارقام���ی 
كه ریزش بار پیامدهای نامطلوب دیگری نیز  كالاست، در حالی  از اتلاف 
ب���ه دنب���ال دارد كه از آن جمله می‌توان ب���ه آلودگی محیط زیست، هزینه 
كسازی، كندی سرعت عملیات، كاهش ایمنی كار و ... اشاره کرد، بنابراین  پا
در ادام���ه بحث به پیامده���ای ریزش بار، علل و عوامل ری���زش و راه‌های 
جلوگیری از آن می‌پردازیم. شایان ذكراست که كلیه آنالیزهای انجام شده 

بر اساس مشاهدات میدانی انجام پذیرفته در بندر امام‌خمینی است.

تبعات ناشی از ریزش بار 
لایندگی محیط زیست: 1. آ

كود  كلینك���ر، پ���ودر آلومینی���وم،  م���واد شیمیای���ی و معدن���ی همچ���ون 
شیمیای���ی و... به دلیل ماهیت ذاتی خود در مراحل مختلف عملیات 
بندری در هوا معلق شده و افزون بر قرار گرفتن بر سایر كالاهای مستقر 
در مج���اورت آنها، در صورت استنشاق باعث بروز بیماری‌های تنفسی 
می‌شود كه علاوه برآلودگی محیط زیست تهدیدی برای سلامتی نیروی 
ك���ار شاغل در آن بخش به شمار م���ی‌رود. در ضمن شست‌و‌شوی مواد 
از سط���ح جاده و یا ریزش این‌گونه م���واد در دریا باعث آلودگی و آسیب 

كوسیستم دریایی می‌شود.  رساندن به ا

رفت كالا: 2. هدر
كه ب���ا فرض 5 صدم  اهمی���ت این موض���وع زمانی محسوس‌تر می‌شود 
ک���الا به‌مقصد ارسال ش���ود( در مقدار  درصد ضایع���ات )99/95 درصد 
ك���ه در س���ال 91 در بندر امام‌خمین���ی تخلیه و  كالای���ی  13494154 ت���ن 
بارگی���ری شده و ب���ا احتساب 15 تُن به‌طور میانگی���ن برای یك دستگاه 
كامیون كالای هدررفته بدون احتساب  كامی���ون به مقدار تقریبی 450 

بخ���ش ص���ادرات و ترانزیت خواهیم رسی���د. زمانی از بی���ن رفتن منابع 
كه ب���ه رقم ریالی حاص���ل از آن توجه شود. با  محسوس‌ت���ر خواهد شد 
کالاه���ای اشاره‌شده در  توج���ه به مبل���غ ریالی متوسط برای ه���ر یک از 
جدول شماره یک مبلغ تقریبی 168میلیارد ریال)167.965.968.950( 

خواهیم رسید؟! که نشان‌دهنده میزان بالای خسارت است.

3. افزایش هزینه نظافت:
كه در بخش فوق به آن  ب���ه دنبال ریزش بار، علاوه بر هدر رفت���ن منابع 
اشاره شد، نیاز به بكارگیری نیروی انسانی و ماشین‌آلات بیشتری برای 
نظاف���ت محوطه است كه این موضوع نیز منجر به افزایش هزینه‌های 
كن���ون شرکت‌های تنظیفات افزون ب���ر قرارداد  بالاس���ری می‌شود. هم‌ا
كن بندری، در ازای هر تن بار فله نیز  خود با اداره كل مبنی بر نظافت اما
از صاحبان كالا هزینه تنظیفات دریافت میك‌نند كه در پایان به عنوان 

بهای تمام‌شده از مصرفك‌ننده نهایی دریافت می‌شود.

ی و تردد تجهیزات: 4. افزایش ریسك عملیات بندر
ریزش كالاهایی همچون شكر، كود شیمیایی و..... چسبندگی مسیر‌های 
ك����ه افزون بر ایجاد اشكال در ترافیك بندری  ت����ردد را در پی خواهد داشت 
كن بندری و نظافت محل به دلیل  كسازی اما باعث دشواری عملیات پا
الزام در شستشوی آنها شده و این لغزندگی ایجادشده هنگام ریزش باعث 
اخلال در سیستم‌های نگهدارنده خودروها و تجهیزات می‌شود، به‌گونه‌ای 

كه افزایش خسارت‌های جانی و مالی یكی از پیامدهای آن است.

ی عملیات: 5. كاهش بهره‌ور
در اث���ر ریخ���ت و پاش كالاه���ا روزانه چندین نوب���ت، عملیات به منظور 
كسازی اسكل���ه و مسیرهای تردد توس���ط ناظرین تعطیل می‌شود و  پا
كاهش عملكرد  پیام���د این موضوع افزای���ش شاخص سرویس تای���م و 
تخلیه نسبت به نرم مصوب است، بنابراین راندمان عملیاتی تجهیزات 

و سرمایه انسانی در واحد زمان كاهش می‌یابد.

ماهی���ت بسته‌بن���دی كالای فل���ه به دلیل 
جابه‌جای���ی  امك���ان  و  آن  قیم���ت  زان���ی  ار
حج���م ب���الای كالا در ی���ك شناور ب���ر اساس 
اص���ل اقتص���اد مقی���اس به عن���وان یكی از 
شیوه‌ه���ای حمل دریایی جایگاه ویژه‌ای را 

برای خود به‌وجود آورده است
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6. تخریب شاخص‌های بازاریابی:
ك���الا در بازارهای  ك���الا شاخصه زمان حضور  كه صاحبان  در شرایط���ی 
مصرف را در اولویت كاری خود قرار داده‌اند، توقفات پی‌درپی عملیات 
كه  كالا را به دنبال دارد  به دلیل نظافت اسكله‌ها، نارضایتی صاحبان 

این موضوع مغایر با اصول بازاریابی و جذب مشتری است.

دلایل ریزش بار 
1. بارگیری افزون بر ظرفیت در حمل به انبار:

تغیی���ر رویك���رد حمل به انبار از حال���ت سرویس – مزد ب���ه روز – مزد و یا 
برعك���س هم���واره دو پیام���د نامطل���وب افزایش سرع���ت كشنده‌ها و یا 
ك���دام به نوعی عملیات  كه هر  بارگی���ری بیش از ظرفی���ت را در پی دارد 
بن���دری را متاثر می‌کند. استف���اده از روش سرویس- مزد باعث ترغیب 
كالا به انتقال محموله خود به‌وسیله سرویس‌های كمتری  صاحب���ان 
می‌شود، بنابراین در پای شناور با توجه به مسافت كوتاه تا انبار و عدم 
كنت���رل سیستم‌های نظارت���ی پلیس بیش از ظرفی���ت كامیون بارگیری 

می‌شود كه نتیجه كار افزایش پرت كالا در حین عملیات است.
كامیون‌های حمل  2. ع���دم سیستم توزی���ن در محل بارگی���ری ب���رای 

یكسره
كثر ظرفیت مجاز )ظرفیت  با توجه به الزام رانندگان به استفاده از حدا
كالا از سوی  كسر  كامیون( و از سویی عدم پذی���رش  تعیین‌ش���ده برای 
كامی���ون پر )به دلیل  ك���الا )و یا نماینده مقیم( پ���س از توزین  صاح���ب 
جلوگی���ری از سوء‌استفاده‌های احتمالی(، تكمی���ل دوباره‌ای در زمینه 
كامیون  كامیون صورت نمی‌گی���رد، بنابرای���ن رانندگان  ظرفیت خال���ی 
كه منتج ب���ه توزین و  مجب���ور به بارگیری بی���ش از حد مج���از می‌شوند 
تعدیل چندین باره كالا و تردد چندباره بین باسكول و اسكله مربوطه 
می‌شود، بنابراین در دو بخش ریزش بار را شاهد خواهیم بود، ابتدا در 
اسكله‌ای كه كشتی جهت تعدیل بار در آن مستقر است و دوم در مسیر 

تردد كامیون تا مكان باسكول.

3. اتاق‌های غیراستاندارد حامل‌های فله و ناهمواری‌های مسیر انتقال 
یكی دیگر از مواردی كه منجر به ریزش بار حتی پس از كشیدن چادر بر 
روی محموله می‌شود، چفت نشدن كامل درب اتاق كامیون است كه 
پیامد آن ریزش بار و اتلاف كالاست. ضمن اینكه ناهمواری‌های مسیر 
و همچنین نصب سرعت‌گیر‌های غیركارشناسانه باعث افزایش مضاعف 

ریزش بار در مسیرهای دسترسی می‌شود.
4. سرعت بیش از حد كامیون‌ها 

استف���اده از قرارداده���ای سرویس‌مح���ور به‌ج���ای قرارداد اج���اره ثابت 
ك���الا به انبارهای  گرچه سرعت انتقال  ك���الا ا كامی���ون از سوی صاحب 
استیج���اری را افزای���ش می‌دهد، ول���ی پیامد نامطلوب ریزش ب���ار را به 
كشتی و افزایش  گرچه موجب تخلیه سریع  دنب���ال دارد. این موضوع ا
راندم���ان تخلیه كشتی می‌شود و نیز ممك���ن است كاهش هزینه‌های 
كالا را با جلوگی���ری از پرداخت دموراژ و یا دریافت دیسپچ به  صاحب���ان 
دنبال داشته باشد، ولی از سوی دیگر به‌دلیل افزایش سرعت كامیون‌ها 
و تعجیل آنها برای حمل بیشتر بار، دقت رانندگان را در انتقال صحیح 
كامیون‌ها بدون  كاهش می‌ده���د. به‌طوریك‌ه در م���واردی حت���ی  ب���ار 
كامل پایین بیاورند، اقدام به‌حركت میك‌نند  اینكه جك‌شان را به‌طور 

كه ضمن ریختن دوباره بار در مسیر باعث بروز حوادث نیز می‌شوند.
5. نكشیدن چادر بر روی محموله

ت���ردد  هنگ���ام  ی���ا  و  بن���دری  مجتم���ع  درون  كوت���اه  مسیره���ای  در 
كه جهت توزین به سمت باسك���ول می‌روند، به دلیل  كامیون‌های���ی 
زمانبر بودن نصب چادر رغبتی از سوی رانندگان در این زمینه وجود 
ن���دارد، بنابرای���ن ای���ن عامل نیز همراست���ا با سایر عوامل ری���زش بار و 

اتلاف منابع را تشدید می‌کند.
6. عدم حضور صاحب كالا و تساهل نمایندگان مقیم

ك���الا در پای اسكله در هنگ���ام تخلیه و بارگیری  ع���دم حضور صاحبان 
شن���اور و همچنین تساه���ل نمایندگان مقیم در تدوی���ن برنامه تامین 
كالا و همچنی���ن بهك‌ارگیری حامل‌ه���ای غیرمتناسب  وسای���ل انتقال 

عاملی دیگر در افزایش ریزش بار است.

مواد شیمیایی و معدنی همچون كلینكر، پودر 
آلومینیوم، كود شیمیایی و... به دلیل ماهیت 
ذاتی خ���ود در مراحل مختلف عملیات بندری در 
هوا معلق ش���ده و افزون بر قرار گرفتن بر سایر 
كالاه���ای مستق���ر در مج���اورت آنه���ا، در صورت 
استنش���اق باع���ث ب���روز بیماری‌ه���ای تنفس���ی 
می‌ش���ود ك���ه ع�ل�اوه برآلودگ���ی محی���ط زیست 
تهدیدی ب���رای سلامتی نیروی كار شاغ���ل در آن 

بخش به شمار می‌رود
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ل ریزش بار وش‌های كنتر ر
بدیهی است در بندر برای تحقق امور و بهبود روش‌ها نباید تنها به ارایه 
كرد، بلكه بندر به‌عنوان یك نهاد سیاستگذار بایستی در  راهكار بسن���ده 
تدوی���ن و پیشبرد راهبردها پیشگام باشد و با ایج���اد این باور كه بازخور 
مثب���ت انجام به���ره‌ور امور در غایت متوجه تمام���ی نهاده‌های سرویس 
و گروه‌ه���ای دخی���ل در فعالیت‌ه���ای بندری می‌ش���ود، زمینه مشاركت 
كه در این موضوع نق���ش دارند- مانند بهره‌برداران بخش  كلیه عواملی 
خصوصی، شرکت‌های حمل‌ونقل، صاحبان كالا، رانندگان وسایط نقلیه، 
كه در ادامه  كارگران، پیمانكار تخلیه و غیره – را فراهم آورد. روش‌هایی 
متن ارایه می‌شود، می‌تواند سیاست‌های اجرایی از یك برنامه استراتژیك 

میان‌مدت باشد كه نقش مدیریتی آن بر عهده بندر است.
1( كاربری تجهیزات تخصصی و با تكنولوژی روز:

آلایندگی محیط و فضای اطراف تجهیزات غیرمتناسب با نوع كالا یكی از 
نکات بااهمیت ریزش بار در اسكله‌ها است، بنابراین پیشنهاد می‌شود:

1. تا حد امكان از تجهیزاتی نظیر مكنده و آنلودرهای برگا كه دارای ریزش 
كمتر و آلودگی كمتر است، در عملیات تخلیه كالا استفاده شود.

2. استفاده از آنلودرهای مجهز به سیستم فیلتراسیون برای كالاهایی با 
میزان گرد و غبار بالا مانند كلینكر، سیمان و....

3. كنترل فنی تجهیزات تخلیه و حمل از جمله درزگیری درب كامیون‌ها 
و دریچه قیف‌ها.

4. استفاده از كامیون‌های ویژه حمل مواد فله و تجهیز آنها به ابزار جانبی 
لازم از قبیل چادرهای خودكار.

2( استفاده از سیستم توزین در محل 
همواره مسیرهای دسترسی درون مجتمع بندری به دلیل لزوم توزین 
كالاهای حمل به دروازه دارای آلودگی بیشتری نسبت به سایر مسیرها 

هستند، بنابراین پیشنهاد می‌شود:
1( از روش‌های توزین در پای اسكله جهت حذف ترددها استفاده شود. 

2( از تجهی���زات تخلی���ه كه دارای سنسوره���ای توزین هستند، استفاده 
شود.

3( نصب Lood cell بر روی قیفی به‌منظور اندازه‌گیری میزان بار خروجی 
از قیف. این عمل باعث كاهش و حتی حذف توزین مجدد كالا می‌شود.

2( تدوین و اجرای طرح جامع ترافیك بندری:
ب���ا توجه به روش پرداخت دستمزد به ازای هر سرویس به كشنده‌ها به 
ج���ای روزم���زد، باید سرعت تردد كامیون‌ها بر اس���اس یك طرح ترافیكی 
كثر بارگیری و غیره  كه شامل مسیرهای ت���ردد، سرعت مجاز، حدا جامع 

است كنترل شود.
3( بازسازی ناهمواری مسیرهای تردد كامیون:

بخش عمرانی بن���در با بازسازی و ترمیم سطح اسكله‌ها و دسترسی‌ها و 
همچنین حذف سرعت‌گیرهای غیراستاندارد می‌تواند در كاهش میزان 

ریزش بار نقش بسزایی ایفا کند.
4( حضور و نظارت مستمر نماینده صاحبان كالا هنگام عملیات:

از آنجایی كه معمولا نمایندگی صاحبان كالا در امور تخلیه و بارگیری كالا 
گ����ذار می‌شود و هنگام عملیات حضور  ب����ه شرکت‌های تخلیه و بارگیری وا
مستم����ر ندارن����د و از سوی دیگر ب����ه علت اهمیت تناژ تخلی����ه روزانه بیشتر 
كالا به دلی����ل افزایش  ب����رای پیمانكاران تخلی����ه، زمینه جهت ه����در رفتن 
كالا  گاهی دادن به صاحبان  سرعت عملیات فراهم می‌شود، بنابراین با آ
كالای از دست رفته می‌توان����د به ایجاد راه‌های  در خص����وص میزان هزینه 

برون‌رفت از این معضل كمك كند.
5( پهلودهی شناور به نزدیك‌ترین محل تخلیه:

ك���الا از كشتی از جمله  ب���ا توجه ب���ه اینك���ه دوری و نزدیكی محل تخلیه 
عوامل���ی مهم���ی است كه نق���ش بسزایی در می���زان تخلی���ه و ماندگاری 

كشت���ی و همچنین می���زان آلودگی مسیر تردد كامیون‌ه���ا دارد، بنابراین 
پیشنهاد می‌شود با توجه به نوع محمولات وارده حتی‌الامكان كشتی به 

نزدیك‌ترین انبار یا محوطه محل نگهداری كالا پهلو داده شود.
6( تعامل عوامل تخلیه و بارگیری با یكدیگر:

كالا با ادارات���ی مانند امور  ب���ا توجه به ارتب���اط موضوع تخلیه و بارگی���ری 
گ���ارد و انتظامات، ایمنی و بهداش���ت و... تعامل و هماهنگی و  بن���دری، 
همكاری این ادارات با یكدیگر در جهت كنترل سرعت كامیون‌ها، كنترل 
عملی���ات تخلیه و صدور مجوزه���ای قانونی می‌تواند نق���ش بسزایی در 

كاهش میزان آلودگی كالا داشته باشد.
7( تعیین محل نگهداری و شستشوی قیف و گراپ‌ها:

كالای فله  با عنای���ت به اینكه بخش���ی از آلودگی‌ه���ای زیست محیط���ی 
كه در درون قیف‌ها باقی می‌ماند و در هنگام  ناشی از مقدار باری است 
جابه‌جای���ی آنها به مسیر تردد انتق���ال می‌یابد و از ط���رف دیگر به دلیل 
ماهیت بعضی از كالاها مانند شكر و كود شستشوی قیف و گراپ‌ها برای 
كاملًا ض���روری است، بنابراین پیشنهاد می‌شود قبل از  عملیات بعدی 
كسازی و در محل مشخص كه به سامانه مدیریت  جابه‌جای���ی كانال پا

پسماند مرتبط باشد، شستشو شوند.
8( آموزش نیروی انسانی دخیل در عملیات كالای یكسره:

كالای فله و ایجاد حس  آموزش نیروی انسانی درگیر در عملیات تخلیه 
مسوولیت‌پذی���ری در آنها جهت كاهش میزان آلودگی این كالا می‌تواند 
نقش موثری داشته باشد، بنابراین با برگزاری دوره‌های آموزشی و پخش 

فیلم و اسلایدهای آموزشی برای كاركنان می‌توان این را گام برداشت.
9( ایجاد اسكله اختصاصی:

ك���الای فله بندر می‌توان  ب���ا سنجش روند چندسال���ه واردات و صادرات 
اقدام به تخصصی شدن اسكله‌ها کرد، بنابراین پیشنهاد می‌شود براساس 
وزن هر كالا در سبد كالای ورودی به بندر هزینه– فایده، تخصصی‌کردن 

اسكله‌ها یا ایجاد اسكله‌های جدید تخصصی را بررسی كرد.

نتیجه‌گیری:
كه در  كه اشاره شد و با توجه به مبلغ ریالی خسارت  با توجه به مواردی 
جدول شماره 1 لحاظ شده است، به نظر می‌رسد استفاده از تكنولوژی 
روز دنیا در امر تخلیه بار به‌ویژه سیستم‌های توزین در محل و استفاده از 
قیف‌های مناسب می‌تواند علاوه بر اینكه تا حد قابل‌توجهی از ریزش بار 
جلوگیری کند و از تردد‌هاییك‌ه تنها به‌دلیل بالانس بار بوده و آثار و تبعات 

خود را دارد كه در بند‌های فوق به آن اشاره شد نیز جلوگیری می‌کند. 

منابع:  آمار و داده‌پردازی اداره امور بندری- بندر امام، مصاحبه با صاحبان كالا



علی‌الاصول هر شخصی که از طریق فعل یا ترک 
فعل موجب ورود خس����ارت به اموال اشخاص 
دیگر شود، بایست����ی نسبت به جبران خسارت 

وارده اقدام کند.
موضوع »جبران خسارت«، یکی از پردامنه‌ترین 
ک����ه در مکاتب مختلف  مباحث حقوقی است 
جایگاه ویژه‌ای را به خود اختصاص داده است. 
در ط����رح ادعای جبران خس����ارت، علی‌الاصول 

مدعی بایستی وجود 3 ویژگی را اثبات کند:
 اول: وجود فعل )یا ترک فعل( زیان‌آور. 

دوم: وج����ود خسارت )که این خسارت بایستی 
قطعی، مسلم، مستقیم و جبران شده باشد(

سوم: رابطه علیتی میان فعل زیان‌آور شخص 
که فعل و خسارت وارده منتسب به اوست.

کل���ی مسوولی���ت و ل���زوم  در بی���ان مبان���ی 
جبران خس���ارت وارده، در حقوق داخلی، 
قان���ون مدن���ی در دو مبحث تح���ت عنوان 
مسوولی���ت ق���راردادی )در قواع���د عم���دی 
آثار معاملات( از جمل���ه در مواد 230،229، 
همچنی���ن  و   221،222،226،227،228
ج از ق���رارداد« )در  مبح���ث »الزام���ات خ���ار
بیان موضوع���ات غصب، ات�ل�اف، استیفاء، 
ب���ه آن  ت���ا 337(  م���واد 307  )در  تسبی���ب 

پرداخته است.

 در مبانی فقهی:
در ای����ن موض����وع می‌توان ب����ه قواع����د »لاضرر و 
لاضرار فی‌الاس��ل�ام« )قاعده لاضرر(، قاعده »من 
اتل����ف مال‌الغیر فهوله ضامن« )قاع����ده اتلاف(، 
قاعده »علی‌الید ما اخذت حتی تودی« )قاعده 

ضماید( و »ضمان تعدی و تفریط« اشاره کرد.
قانون مسوولی����ت مدنی، در م����اده 1 در مبنای 
ل����زوم جب����ران خسارت تصری����ح دارد ب����ه اینکه، 
هر کس بدون مج����وز قانونی عمداً یا در نتیجه 
بی‌احتیاطی به جان یا سلامتی یا مال یا آزادی 
یا حیثیت یا شهرت تجاری یا به هر حق دیگری 
که ب����ه موجب قان����ون ب����رای افراد ایج����اد شده 
ک����ه موج����ب ضرر م����ادی یا  لطم����ه‌ای وارد آورد 
معنوی دیگری شود، مسوول جبران خسارت 

ناشی از عمل خود است.
در قان���ون تجارت، مبنا لزوم جب���ران خسارت 
وارده به »مال‌التجاره« مفادماده 386 است، 
ک���ه مطاب���ق ای���ن م���اده مسوولی���ت متصدی 

حمل‌ونقل »مقروض« است.
در حق���وق اروپای���ی مبانی مسوولی���ت و لزوم 
جب���ران خس���ارات وارده ب���ر اس���اس »نظری���ه 
تقصیر« و نظریه »ایجاد خطر« مورد تحلیل قرار 

گرفته است.
ب���ا ذک���ر مقدم���ه ف���وق ب���ه ط���رح این س���وال 
که مسوولیت ترمینال اپراتورهای  می‌پردازیم 
بن���دری با کدامی���ک از مبانی مسوولیت قابل 
کم بر این مسوولیت  تحلیل ب���وده و قانون حا

کدام است؟
در پاسخ به طور خلاصه باید گفت که: از لحاظ 
مبانی، متناسب‌ترین مبنای تحلیلی موضوع 
»قاع���ده ید« )علی الید ما اخذت حتی تودی( 
کس���ی مالی  ک���ه چنانچه  اس���ت. بدی���ن معنا 

مسوولیت مرجع 
تحویل‌گیرنده کالا در 

بنادر در قبال کالاهای 
وارده و بررسی رویه 

قضایی آن
ج عدالت‌فر* ایر
کارشناس ارشد حقوق خصوصی 
ی وکیل پایه یک دادگستر

 * نامب���رده دانش‌آموخت���ه دانشگ���اه آزاد اسلام���ی مرک���ز آموزش‌ه���ای بین‌الملل���ی خلی���ج ف���ارس ب���وده و در شم���اره 197 ماهنام���ه نی���ز مقال���ه‌ای از ایش���ان ب���ا عنوان 
»بارنامه دریایی، آثار و ماهیت حقوقی آن« به چاپ رسیده است.

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

66



را تحوی���ل می‌گی���رد تا زمان���ی که آن م���ال را به 
صاح���ب مال )یا نماین���ده وی(تحویل نماید، 

مسوولیت دارد.
و از لح����اظ مبانی قانونی ف ماده 36 آیین‌نامه 
اجرایی قانون امور گمرکی )مصوب1351( و ماده 
25 قانون امور گمرکی مصوب 1390بر مسوولیت 
کالا تسریح دارد. از لحاظ  مرجع تحویل‌گیرنده 
که  کم بر موض����وع موک����داً باید گفت  قان����ون حا
گمرکی و آیین‌نام����ه اجرایی  صرف����اً قانون ام����ور 
کم بر  مربوط����ه به عن����وان »قان����ون خ����اص« حا

موضوع هستند.

نکته بسیار مهم:
گمرکی  ت���ا قبل از تصویب قان���ون جدید امور 
گمرکی  در تاری���خ 1390/8/22، قان���ون امور 
مص���وب 1350 و آیین‌نام���ه اجرای���ی قان���ون 
کم بر موضوع  گمرکی مص���وب 1351 حا ام���ور 
گمرک���ی ب���وده است. شای���د بتوان  عملی���ات 
در  قانونگ���ذار  دغدغه‌ه���ای  از  یک���ی  گف���ت 
تصوی���ب قان���ون جدی���د، ض���رورت همگامی 
گمرکی با تحولات عرصه اقتصادی از  قوانین 
جمله سیاست‌های اصل 44 قانون اساسی 
گمرکی دولت به  گذاری امور تصدی‌گری  و وا
بخش‌های غیردولتی در موضوعات تخلیه، 
کشور  کالا در بنادر  بارگی���ری و انبارداری...... 
بوده است. در قانون امور گمرکی جدید )بند 
که وظیفه تحویل و  ک م���اده 1( از اشخاصی 
گمرکی )از جمله  کن  ک���الا را در اما نگهداری 
کش���ور( ب���ر عه���ده دارن���د، ب���ه عنوان  بن���ادر 
»مرجع تحویل‌گیرنده« یاد شده است، لیکن 
که در حال حاضر عموماً  در این مقاله از آنجا
ترمینال اپراتورهای بندری که دارای قرارداد 
کش���وری هستن���د، این  مستقی���م ب���ا بن���ادر 
وظیف���ه را بر عه���ده دارند، ل���ذا تحت عنوان 
»مسوولیت ترمینال اپراتور‌های بندری« نام 

برده شده است.

نکت���ه مهم دیگر اینکه به‌رغ���م تصریح ماده 
گمرک���ی ب���ر اینکه  165 قان���ون جدی���د ام���ور 
گمرکی مصوب 1350 و آیین‌نامه  قانون امور 
)نس���خ(  لغ���و   1351 مص���وب  آن  اجرای���ی 
گردیده‌اند، اما بای���د توجه داشت به لحاظ 
اینکه از یک طرف آیین‌نامه اجرایی قانون 
که در م���اده 164 مدت 6 ماهه برای  جدید 
تصویب آن پیش‌بین���ی شده است با وجود 
کن���ون تصویب و  گذش���ت بی���ش از 15 ماه تا
اب�ل�اغ نش���ده است و از ط���رف دیگر بسیاری 
گمرک���ی از جمله  از ام���ور عملی���ات اجرای���ی 
کشتی و نظ���ارت بر آن  ک���الا از  نح���وه تخلیه 
و فهرست‌برداری و تحویل، چیدمان، ثبت 
دفات���ر و تنظی���م صورتمجال���س و چگونگ���ی 
تسوی���ه محم���ولات وسایل نقلی���ه و ترتیب 
گمرکی  ک���الا به انباره���ای  تحوی���ل و تحول 
ک���ه بن���ا بر  و.... در قان���ون مسک���وت مان���ده 
تبص���ره م���اده 19 قان���ون جدی���د، مستل���زم 
تصوی���ب آیین‌نامه اجرایی قانون است، لذا 
بایستی به لح���اظ جلوگیری از هرگونه خلل 
گمرکی مربوط  و وقف���ه در انجام تشریف���ات 
ک���ه آیین‌نامه  کالا، قای���ل به این باشیم  ب���ه 
اجرای���ی ساب���ق )1351( ت���ا زم���ان تصوی���ب 
ک عمل  آیین‌نامه جدید دارای اعتبار و ملا
کشور در  گمرک���ات  ک���ه رویه عملی در  است 
چن���د ماه���ه اخی���ر )بع���د از تصوی���ب قانون 
کن���ون( مؤید همی���ن مطلب است  جدید تا
ب���ر همی���ن اس���اس مع���اون اول محت���رم  و 
ریاس���ت جمه���وری ط���ی دستورالعم���ل ت���ا 
زم���ان تصویب آیین‌نامه اجرای بر این رویه 

کرده است. تصریح 
گمرکی  مطابق منط����وق م����اده 95 قانون ام����ور 
ک����الای موجود  »مسوولی����ت حفظ و نگهداری 
گرفتن تا  گمرکی از هنگام تحویل  در انباره����ای 
زم����ان تحویل دادن آن با مرجع تحویل‌گیرنده 

کالاست.«

این ماده ناظر بر مسوولیت مرجع تحویل‌گیرنده 
ک����الا در انبار  کالا )ترمین����ال اپراتور( بع����د از ورود 
انب����ار( اس����ت و شام����ل  )کالاه����ای موج����ود در 
ک����الا در حی����ن تخلیه از  مسوولی����ت نسب����ت به 
ک����الا به انب����ار نمی‌شود.  کشت����ی و قب����ل از ورود 
همچنین این ماده در خصوص چگونگی تخلیه 
کالا از کشتی و شمارش و زمان شروع مسوولیت 
مرجع تحویل‌گیرنده کالا )ترمینال اپراتور( دلالتی 
نداشته و همان‌طورک����ه در تبصره ماده 19 آمده 
اس����ت، این مه����م بایست����ی در آیین‌نامه جدید 
م����ورد توجه ق����رار گیرد، بنابراین ب����ه لحاظ عدم 
تصویب آیین‌نامه جدی����د در خصوص موضوع 
ک����ان روی����ه م����اده 36 آیین‌نام����ه  مطروح����ه کما
ک اعتبار  اجرایی قانون گمرکی سابق مناط و ملا
اس����ت. بر مبن����ای این روی����ه »صورت‌ب����رداری از 
تعداد و مشخصات ظاهری یکایک بسته‌هایی 
کشت����ی خ����ارج می‌ش����ود ه����م از ط����رف  ک����ه از 
بارشماران مؤسسه کشتیرانی )حمل‌کننده کالا( 
و ه����م از ط����رف مأموران )مرج����ع تحویل‌گیرنده 
گانه روی  ک����الا- ترمینال اپرات����ور بن����دری - جدا
برگه‌های بارشماری - تالی - به عمل می‌آید. در 
پایان هر نوبت کار برگه‌های بار شماری مؤسسه 
کشتیرانی و )مرجع تحویل‌گیرنده کالا(- ترمینال 
اپراتور بندری - با یکدیگر مقابله و به امضای آنها 
کار تعداد بسته‌های  می‌رسد و در آخر هر نوبت 
کار  تخلیه‌شده از کشت����ی روی فهرست خلاصه 
مخصوص چاپی به استناد برگه‌های بارشماری 
در 3 نسخه ثبت می‌ش����ود. مأموران بارشماری 
طرفین نسخ فهرست را با مندرجات برگه‌های 
ب����ار شماری تطبیق و پ����س از احراز صحت امضا 
و مبادل����ه می‌کن����د و ی����ک نسخ����ه از فهرست به 
اداره گمرک تسلیم می‌شود. این فهرست پس از 
امضای طرفین به منزله گواهی تخلیه کالا تلقی 
و مسوولی����ت )مرجع تحوی����ل گیرنده- ترمینال 
اپرات����ور بندری( نسبت به مقدار تخلیه شده به 
موجب فهرست از همین موقع شروع می‌شود.«
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جمع‌بندی:
اول: مرجع تحویل‌گیرنده کالا - ترمینال اپراتور 
بندری - صرفاً نسبت به »تعداد« بسته )نگله( بر 

مبنای »ظاهر« آنها مسوولیت دارد.
کالا  دوم: مرج����ع ذکرش����ده نسب����ت ب����ه »وزن« 
علی‌الاص����ول هیچگونه مسوولیتی ن����دارد، زیرا 
کشتیرانی  کالا ب����دون توزین از ط����رف مؤسسه 
حمل‌کننده کالا، تحویل ترمینال اپراتور بندری 

می‌شود.
کالا  سوم: وزن من����درج در دیگر اسناد صاحب 
مانند بارنام����ه یا مانیفس����ت نمی‌تواند مبنای 
مسوولیت مرجع تحویل‌گیرنده کالا باشد، زیرا 
اسناد مذکور بدون دخالت مرجع تحویل‌گیرنده 
کالا  و در بن����در مب����دأ و قبل از تخلی����ه و تحویل 
تنظی����م می‌شون����د و صرف����اً مندرج����ات »سن����د 
تالی« که دربر‌گیرنده »تعداد بسته‌ها« بر اساس 
ظاهر آنها ب����وده و توس����ط نمایندگان مؤسسه 
کالا  ک����الا و مرج����ع تحویل‌گیرنده  حمل‌کننده 

امضا شده، مبنای مسوولیت است.
کلیه بن����ادر کشور و ب����ر مبنای رویه  چه����ارم: در 
مقتبس ش����ده از م����اده 36 آیین‌نام����ه اجرایی 
ک����الا  تحویل‌گیرن����ده  مرج����ع  )ساب����ق(  ق.ا.گ 
)ترمین����ال اپراتوره����ای بندری( ب����ه صراحت در 
کید می‌کند که:  ذی����ل قبض انبار بر این مهم تأ
»ترمین����ال در قب����ال وزن هیچگونه مسوولیتی 
ندارد« یا »وزن من����درج در قبض انبار بر اساس 
کالا بدون توزین  کالا قید شد و  اسناد صاحب 

تحویل شده است.«

رویه قضایی:
 در ای����ن بخ����ش از مقال����ه، ب����ه دو رای ص����ادره از 
شع����ب نوزدهم و هفت����م دادگاهای تجدیدنظر 
استان خوزستان که در ارتباط با موضوع اصدار 

یافته است اشاره می‌گردد.
 الف( دادنامه شماره 900997611001595 صادره 
بایگان����ی 890752 شعب����ه  کلاس����ه  در پرون����ده 

نوزدهم تجدیدنظر استان خوزستان 

در ای����ن پرونده شرک����ت س با اقام����ه دعوی به 
طرفیت شرکت بنیاد باران����داز - ترمینال اپراتور 
بن����در ام����ام خمین����ی )ره( - مدع����ی کس����ر ه����زار 
ت����ن کالای میله‌گرد ش����د. دادگاه ب����دوی با این 
کالا وج����ود دارد  است����دلال که »امک����ان سرقت 
و استناد خوان����ده به م����اده 36 نمی‌تواند رافع 
مسوولیت وی باشد، بلکه مسوولیت اداره بندر 
کالا  کردن  را اضافه می‌کن����د تا از طریق توزی����ن 
قبل از تحویل گرفتن راه‌حل‌هایی را به ترمینال 
ارایه دهد....« مبادرت به محکومیت خوانده به 

استرداد وزنی کالا کرد.
متعاقب اعتراض شرکت بنی����اد بارانداز و ارجاع 
پرون����ده به شعب����ه نوزدهم تجدیدنظ����ر، مرجع 
مذکور پس از رسیدگی و استماع اظهارات وکلای 
طرفی����ن و ملاحظه لوای����ح دفاعیه ضمن نقض 
دادنام����ه ب����دوی در رای اصداری مق����رر داشت 
ک����ه: »... مطاب����ق م����اده 36 آیین‌نام����ه اجرایی 
کالا  گمرکی و در حضور حمل‌کننده  قانون امور 
و بارشماران شرکت تجدیدنظرخواه و با تنظیم 
فرم‌ه����ای تال����ی تع����داد و مشخص����ات ظاهری 
بندل‌ه����ای میله‌گ����رد از کشتی تخلی����ه و بدون 
توزین و باسکول وارد انبار ترمینال شده است و 
در زمان تحویل بار به صاحب کالا بر اساس سند 
)بیج����ک( که به امضای نماین����ده صاحب کالا 
رسیده است، تعداد بندل‌های میله‌گرد تحویل 
گرفت����ه شده مطاب����ق با شم����ارش قبلی تحویل 
شده و ادعایی راجع به آن صورت نگرفته است. 
ک����ه وزن مندرج در قبض  لازم به توضیح است 
انبار بر اساس وزن مندرج در مانیفست بوده و 
صرفاً جهت تودیع هزینه‌های گمرکی و بندری 
ب����وده و دلال����ت بر باسک����ول آن توس����ط شرکت 
تجدیدنظرخواه ندارد و مانیفست... مسوولیتی 
را برای شرکت تجدیدنظرخواه )ترمینال اپراتور( 
ایج����اد نمی‌کن����د، زی����را تنها ب����رگ تال����ی مبنای 
مسوولیت است... لذا بخشی از استدلال دادگاه 
بدوی خارج از موازین قضایی بوده ... که واجد 
اشک����ال است ... لذا رای ب����ه عدم ثبوت دعوی 

خواهان بدوی صادر می‌شود...«.
ب( دادنامه شماره 9109976117800990 صادره 

در پرونده کلاسه بایگانی 910547 شعبه هفتم

 تجدیدنظر استان خوزستان 
تقدی����م  ب����ا  »ک«  شرک����ت  پرون����ده  ای����ن  در 
دادخواست����ی به دادگاه بدوی شه����ر بندر امام 
خمین����ی )ره( ب����ه طرفی����ت یک����ی از شرکت‌های 
ترمین����ال اپراتور بندری مدعی بی����ش از 200 تن 
کالای خ����ود شد. دادگاه بدوی بدون  کسر وزن 
توج����ه به استدلال و دفاعیات ترمین����ال اپراتور 
بن����دری و بدون التفات به نص صریح ماده 36 
آیین‌نامه اجرایی قانون امور گمرکی مبادرت به 
محکومیت خوانده )ترمینال اپراتور( به استرداد 

کسری کالای مورد ادعای خواهان کرد.
به‌دنبال اعتراض و تجدیدنظرخواهی ترمینال 
اپرات����ور بندری، پرونده به شعب����ه هفتم دادگاه 
تجدیدنظر استان خوزستان ارجاع شد. شعبه 
تجدیدنظ����ر پ����س از تشکیل جلس����ه و استماع 
اظهارت و دفاعیات وک��ل�ای طرفین و ملاحظه 
لوای����ح و مستندات ارایه ش����ده در رای اصداری 
ک����ه: »... رای ص����ادره )ب����دوی(  اع��ل�ام داش����ت 
صحی����ح اص����دار نیافت����ه و اعت����راض معت����رض 
وجاه����ت قانونی دارد، زیرا آنچ����ه به عنوان تناژ 
کیل����و در رای صادره )بدوی( آمده، مستند به  و 
کالا  هیچ مدرکی نیست، زیرا از ابتدای تحویل 
در مبدأ ت����ا ورود در مقص����د و تحویل انبار هیچ 
کیل����و و تناژ ن����داده و خواهان  مقام����ی تعهد به 
دعوی )بدوی( ب����ا پذیرش این شرط و امضای 
زی����ر اوراق )تالی و بیجک و قبض انب����ار( واحد را 
کالا نماینده  بندل تحوی����ل داده ... در تحویل 
شرک����ت تجدیدنظرخوان����ده )خواه����ان بدوی( 
کالای خود را  حضور داشته و بر همان اس����اس 
تحویل گرفته و ترخیص کرد. مسوولیت شرکت 
تجدیدنظرخواه هم در ح����د درب انبار است... 
لهذا چون اصل برائت است مگر خلاف آن ثابت 
شود و شرکت خواه����ان بدوی نتوانسته است 
کند، به‌نظر  دلیلی معارض با اصل برائت اقامه 
مدارک ابرازی از سوی تجدیدنظرخواه بر اثبات 
کافی اس����ت، با پذیرش اعتراض  برائت خویش 
به کیفیت مطروحه رای صادره )بدوی( نقض و 
حکم به رد دعوی خواهان بدوی صادر و اعلام 

می‌شود.«
که ملاحظه ش����د، رویه قضایی نیز در  همانطور 
موضوع ما نحن فیه نیز مؤید این مهم است که 
کم بر موضوع صرفاً قانون امور گمرکی  قانون حا
ک����ه مسوولیت  و آیین‌نام����ه اجرای����ی آن اس����ت 
ک����الا صرف����اً ب����ر اساس مف����اد و  تحویل‌گیرن����ده 
مندرجات سند تالی )تع����داد و ظاهر بسته‌ها( 
است و نسبت به وزن کالا‌ها مسوولیتی متوجه 

مرجع تحویل‌گیرنده کالا نیست. 
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کشور  طبق قوانین بین‌الملل���ی هر 
بای���د شرای���ط تابعیت���ش را مشخص 
کن���د؛ بدین معنی که ب���رای به اهتزاز 
چ���ه  کش���ورش  پرچ���م  درآوردن 
گاهی به دلیل  شرایط���ی لازم است، 
مسایل اقتصادی و رهایی از مقررات 
کشت���ی تصمیم به  مل���ی، مالکی���ن 
ثبت و اخذ مالکیت از کشور دیگری 
می‌کنن���د. اصطلاح���ا ب���ه ای���ن ن���وع 
پرچم‌ها که هیچ رابطه سیاسی بین 
کش���ور اعطا‌کننده  کشت���ی و  مالک 
پرچم‌ه���ای  ن���دارد،  وج���ود  پرچ���م 
مصلحتی می‌گویند. با وجود اینکه 
می‌ت���وان از دی���د منفع���ت ب���ه پرچم 
کرد، ام���ا دارای آثار و  مصلحتی نگاه 
که در مورد  مشکلاتی نیز می‌باشد 
استفاده از آن تردید‌ها و مشکلاتی 
کشتی افرادی  وجود دارد. مالک���ان 
کاه���ش  دنب���ال  ب���ه  ک���ه  هستن���د 
هزینه‌ه���ا و س���ود بیشت���ر هستند و 
کشور  که  از ای���ن جهت در صورت���ی 
خود دارای مشک�ل�ات و هزینه‌های 
بالای���ی باشد، به ثب���ت کشتی‌های 
خود در کشورهای با قوانین ساده‌تر 
و استف���اده از پرچم‌ه���ای مصلحتی 
روی می‌آورند. اما نکته حایز اهمیت 
استمرار و افزایش استفاده از آن است 
کش���ور استفاده‌کننده اثرات  که برای 

منفی به همراه دارد.
کش���ور  کشت���ی و  بی���ن  وج���ود رابط���ه 
کننده پرچم، ابت���دا در بند 1 ماده  اعطا

یایی خرمشهر م و فنون در یایی گرایش بندر و کشتیرانی، دانشگاه علو رگانی در یت باز 1. دانشجوی کارشناسی مدیر
یایی خرمشهر م و فنون در یایی گرایش بندر و کشتیرانی، دانشگاه علو رگانی در یت باز 2. دانشجوی کارشناسی مدیر
یایی خرمشهر م و فنون در یایی گرایش بندر و کشتیرانی، دانشگاه علو رگانی در یت باز 3. دانشجوی کارشناسی مدیر

یایی خرمشهر م و فنون در نقل، دانشگاه علو م اقتصادی گرایش حمل‌و 4. دانشجوی کارشناسی علو

مهدی مهدی‌نژاد1
مجید دهقان2
نازنین لک3
الهام قاسمی4

بررســی آثار تغیـیر پـرچـم کشتـی‌ها
بر اقتصاد و حمل‌ونقل دریایی ایران
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5 کنوانسی���ون 1958 ژن���و راج���ع ب���ه دریاه���ای 
آزاد مط���رح ش���د. بعدها ای���ن مسال���ه در ماده 
کنوانسیون 1982 حقوق دریاها عنوان شد   90
کش���وری اع���م از کشورهای  مبن���ی بر اینکه هر 
ک���ه ب���ه آب‌ه���ای آزاد راه داشت���ه و یا  ساحل���ی 
کشورهایی که در خشکی محصور هستند حق 
دارند پرچم خود ب���رای برافراشتن در آب‌های 
آزاد به کشتی اعطا کند. در ماده 91 همان قانون 
ذکر شده که کشورها باید شرایط اعطای پرچم 
کنند، به ط���وری که کشتی  خ���ود را مشخ���ص 
تابعیت کشور اعطا‌کننده پرچم را داشته و برای 
کشور  کسب این تابعیت باید طب���ق قانون آن 
کند. ب���ه دلیل شرایط رقابت���ی، استفاده  عمل 
کشت���ی شدت  از ای���ن پرچم‌ه���ا و شی���وه ثبت 
گرف���ت و شرایط رقابت���ی و اقتص���ادی منجر به 
این شد که مالکین کشتی درصدد یافتن راهی 
کمتر و یا حق استفاده  برای پرداخت مالکیت 

از کارکن���ان غیربومی باحق���وق پایین‌تر باشند. 
اصطلاح پرچم مصلحتی از دهه 1950 به دنبال 
استقبال برای ثبت کشتی در کشور و یا در ایالت 

غیرمتبوع مالک کشتی به کار گرفته شد.

تحقیقات انجام شده در این زمینه:
دكتر عرفان لاجوردی، دكترای حقوق بین‌الملل 
از دانشگاه علامه طباطبایی، در پژوهش خود در 
این زمینه به نتایجی رسیده که عقیده دارد پرچم 
که در ابت����دا و در طول  مصلحتی نه����ادی است 
تاریخ دریانوردی برای پرهیز و گریز از نظام‌های 
مالیات����ی و با استف����اده از قابلی����ت بهشت‌های 
مالیاتی پدید آمد. اما از آنجا که پرچم مصلحتی 
که  کشتی را تابع قانون دولتی می‌نماید  به‌کلی 
کشت����ی ارتباط ن����دارد، ایجاد خلأهای  اساسا با 
قانون����ی و نظارتی مشهود است. کشورهایی که 
ب����ا اخذ عوارض ثبت کشتی روزگ����ار می‌گذرانند، 
کارآمد و تکامل  عمدتا فاقد نظام‌های حقوقی 
یافت����ه هستن����د؛ اعم از آنک����ه حوزه مالیات����ی و یا 
کار را مورد توجه قرار دهیم. بیش  ح����وزه حقوق 
از خلأهای قانونی، کمبودهای نظارتی بر کشتی 
کشورهای  در آب‌های آزاد خودنمایی می‌کند. 
صنعتی ب����رای اجتن����اب از پرداخت هزینه‌های 
مربوط ب����ه آلودگی کشتی‌ها تلاش دارند وظیفه 
کننده  نظارت بر کشتی‌ها را متوجه دولت اعطا
پرچم مصلحتی کنند؛ امری که به‌دلیل فقدان 
کشورهایی عملا غیرممکن  امکانات در چنین 
اس����ت. ازسوی دیگر تلاش می‌شود از این نقص 
برای توجیه دخالت کشتی‌های نظامی و دولتی 

استفاده شود.

و  بن���در  اداره  مدی���ر  مک���ی‌زاده،  اسماعی���ل 
دریانوردی بندر لنگه، در پژوهش خود مطالبی 
را پیرامون ثبت کشتی‌ها مورد بحث قرار داده 
و در بخشی به موضوع پرچم مصلحتی و دلیل 
رواج استف���اده از آن پرداخته است. ادامه این 
که اعط���ای تابعیت به  پژوه���ش بیان می‌کند 
کشت���ی از ضروری���ات حقوق���ی و اقتص���ادی به 
شمار می‌رود. شرایط خاص، موجب می‌شود 
کمیت دولت  کشت���ی از ح���وزه اقت���دار و حا که 
بخصوصی خارج شود و همین که به آب‌های 
آزاد و یا بندر کشوری دیگر وارد شد، وضعیت آن 
باید روشن شود و معلوم باشد که اعمال و رفتار 
کشتی یا مسافران،  فرمانده، افس���ران، خدمه 
تاب���ع قانون کدام کشور اس���ت و در صورتی که 
به حقوق مسلم کشتی  لطمه‌ای وارد آید، مثلا 
کشتی از طریق مقامات  بدون دلیل موجهی 
بندری توقیف ش���ود، کدام دولت باید نسبت 
کند و  به تامین حقوق کشت���ی یادشده اقدام 

حمایت‌های لازم قانونی را به اجرا درآورد.

پرچم مصلحتی:
صاحب یک کشتی تج���اری، کشتی خود را در 
کشور دیگری به ثبت رسانده و پرچم آن کشور 
گاهی به  کشتی خود به اهتزاز درآورد.  را بر فراز 
دلی���ل مسایل اقتص���ادی و رهای���ی از مقررات 
کشتی تصمیم به ثب���ت و اخذ  ملی، مالکی���ن 
کشوری دیگر می‌کنن���د. اصطلاحا  مالکی���ت از 
که هی���چ رابطه سیاسی  به این ن���وع پرچم‌ها 
کش���ور اعطا‌کننده پرچم  بین مال���ک کشتی و 
وجود ن���دارد، پرچم‌های مصلحتی می‌گویند. 

هنگ���ام وق���وع جن���گ، از لح���اظ مص���ادره 
اموال دشمن و همچنین در حین محاصره 
دریایی، تابعی���ت کشتی فوق‌العاده مهم 
و  غیرمتخاص���م  کشتی‌ه���ای  زی���را  اس���ت؛ 
بیط���رف، از حق���وق و تکالیف���ی برخوردارند 
ی دشمن  ک���ه ناظر ب���ه کشتی‌ه���ای تج���ار

نیست
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مصلحت���ی1  پرچم‌ه���ای  دیگ���ر،  عب���ارت  ب���ه 
کش���ور  کشت���ی در ی���ک  توصیف‌کنن���ده ثب���ت 

خارجی و غیر از کشور مالک کشتی است.

روند تغییر پرچم کشتی‌ها:
هم���ان طور که می‌دانید، مالکین وسایل نقلیه 
موتوری جاده‌ای مکلف هستند که وسیله نقلیه 
خود را به ثبت برسانن���د تا مقامات انتظامی در 
ص���ورت ل���زوم بتوانند آنها را تعقیب کنن���د، یا در 
صورت تص���ادم و وارد ساختن خسارت به افراد 
و ام���وال دیگران، آنان را تحت پیگرد قانونی قرار 
دهند. اداره ثبت و بازرسی شناوران در کلیه بنادر 
وظیف���ه اجرای قوانین مرتبط با ثبت شناورها را 
به‌عهده دارد. هر شناور برای شروع کار و فعالیت و 
حرکت به طرف دریا نیازمند داشتن تابعیت یکی 
کشورهای جهان است تا هویت آن مشخص  از 
و برای کلیه کشورها در تمامی نقاط جهان قابل 
شناسایی باشد. به تبع آن مشمول مقرراتی که 
تابعیت آن کشور را پذیرفته و همچنین ملزم به 
که آن کشور پذیرفته  رعایت مقررات بین‌المللی 
و عضو آن است، می‌ش���ود. به بیان دیگر، مالک 
کشوری  شناور،‌ هرگاه شناور خود را تحت پرچم 
درمی‌آورد و روی شناور خ���ود می‌افرازد، در واقع 
کشور را پذیرفته و ملزم به رعایت آن  مقررات آن 

است و باید به آن عمل کند.

پذیرش پرچم و در واقع ثبت شناور به 
چند روش صورت می‌پذیرد:

1- ساخت شناور در کشور محل ثبت
2- ساخت شناور در کشوری غیر از کشور محل ثبت

3- تغییر پرچم از یک کشور به کشور دیگر
که از  هریک از موارد فوق دارای مقرراتی است 
ه���ر کشور به کشور دیگر متفاوت و هر کشوری 
تابع مق���ررات خود است. مق���ررات مذکور برابر 
قان���ون از ش���روع به ساخت یک شن���اور شروع 
شده و ت���ا به آب‌ان���دازی و فعالی���ت در دریای 
کم بر ثبت  شن���اور را دربر می‌گیرد. مق���ررات حا
یک شن���اور در مرحل���ه اول قوانی���ن و مقررات 
کش���وری است که ق���رار اس���ت آن شناور تحت 
کش���ور درآی���د و نیز رعای���ت مقررات  پرچ���م آن 
جهانی دریانوردی که در قالب کنوانسیون‌ها و 

پروتکل‌های مختلف به تصویب می‌رسد.

دلیل انتخاب یك پرچم دیگر بر روی 
كشتی‌ها:

به طور کلی، علل رواج سیستم استفاده از پرچم 
مناسب را می‌توان به شرح زیر خلاصه کرد:

1. ساده بودن مقررات دریایی
که حق  کشورهایی  ساده بودن مق���ررات دریایی در 
استفاده از پرچم خود را اعطا می‌کنند و به ویژه فقدان 
مقررات ایمنی و عدم کنترل در زمینه‌های مربوط به 
حق���وق و منافع کارکنان، یکی از علل استفاده از این 
سیست���م اس���ت. به همی���ن دلی���ل، کشتی‌هایی که 
گاهی به  تحت چنین سیستمی به ثب���ت می‌رسند، 
تابوت تشبیه می‌شوند. منظور این است که این نوع 
کشتی‌ها از لحاظ ساختمان و ضوابط ایمنی، مقررات 
کم بر عرص���ه دریا را رعایت نمی‌کنند و در  ضروری حا

ک است. نتیجه مسافرت با آنها خطرنا
2. ع���دم وج���ود مق���ررات مرب���وط ب���ه تابعیت 

کارکنان کشتی

در کشورهای مورد بحث، مقرراتی وجود ندارد 
ک���ه به موج���ب آن، فرمانده و تع���داد معینی از 
کارکنان کشتی، ملزم به پذیرش تابعیت دولت 

صاحب پرچم شوند.
3. عدم وجود اتحادیه‌های کارگری

کارگری  کشورها، اتحادیه‌ه���ای  دراین قبی���ل 
)ملوانان( نیرومند و با نفوذ وجود ندارند تا در 
ک���ار و میزان دستم���زد ملوانان  تعیین شرایط 
دخالت کنند. بنابراین با به دست آوردن حق 
برافراشتن پرچم چنین کشورهایی، صاحبان 
کمتری به ملوانان  کشتی می‌توانند دستمزد 

خود بپردازند.
4. عدم مصادره کشتی در هنگام جنگ

یکی از عل���ل انتخاب یک پرچم دیگ���ر بر روی 
کشت���ی توسط  کشتی‌ه���ا، احت���راز از مص���ادره 
دولت متبوع مالکان کشتی، در هنگام جنگ 
یا مواقع���ی است که وضعیت فوق‌العاده اعلام 
می‌ش���ود. به همین دلیل، دول���ت آمریکا که از 

کشورهای صنعتی برای اجتناب از پرداخت 
لودگ����ی کشتی‌ها  هزینه‌ه����ای مربوط به آ
تلاش دارند وظیفه نظ����ارت بر کشتی‌ها را 
متوجه دول����ت اعطاکننده پرچم مصلحتی 
ی که به‌دلی����ل فقدان امکانات  کنن����د؛ امر
در چنین کشورهایی عملا غیرممکن است
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ای���ن امر به شدت نگران بود، صاحبان کشتی 
ک���ه قص���د انتق���ال تابعی���ت کشتی خ���ود به  را 
کشورهای نامبرده بالا را داشتند، ملزم کرد که 
پس از تحصیل تابعیت آن کشورها، در صورت 
بروز جنگ، کشتی‌های خ���ود را در اختیار این 

دولت قرار دهند.
5. فرار از پرداخت مالیات‌های بالا

ب���ودن  ب���الا  عل���ت  ب���ه  ک���ه  دانس���ت  بای���د 
افزای���ش  و  مالیات‌ه���ا  دستمزده���ا،  سط���ح 
کشتیران���ی  ب���ه  مرب���وط  هزینه‌ه���ای  سای���ر 
کشتی  کشوره���ای پیشرفت���ه، صاحب���ان  در 
کشوره���ای دیگ���ر رقابت  نمی‌توانستن���د ب���ا 
که تعداد  کنند. همین امر سبب شده است 
ک���ه مالکان آن  کشتی‌هایی  قابل‌توجه���ی از 
کشورهای آمریکا، انگلستان  دارای تابعی���ت 
کشورهای اروپایی بودند، خود را در  یا سایر 
کشورهای پاناما، لیبریا، هندوراس و  یک���ی از 
کاستاریک���ا به ثب���ت برسانند و ب���ا استفاده از 
پرچم کشورهای نامبرده، می‌توانند کارکنان 
کشورها  دریای���ی خ���ود را از می���ان اتب���اع آن 
کمتری  کنن���د و به آنه���ا دستم���زد  انتخ���اب 
بپردازن���د. در نتیج���ه این اق���دام، بسیاری از 
ملوانان آمریکایی بیکار شدند. با این همه، 
کوشیدند  اتحادیه‌ه���ای ملوان���ان آمریکایی 
کشتی‌های  کارکنان  مقررات خود را در مورد 
کشوره���ای یادشده  ک���ه از پرچم  آمریکای���ی 
استف���اده می‌کنن���د، ب���ه اج���را درآورن���د و ت���ا 

کار موفق شدند. اندازه‌ای در این 

جذابیت‌های استفاده از پرچم مصلحتی 
برای مالكان كشتی:

نگاه مالکان کشتی به پرچم مصلحتی متفاوت 
کث���ر ای���ن اف���راد بیشت���ر متوجه  اس���ت، ذات ا
سود است. از نگ���اه این افراد پرچم مصلحتی 
دارای یکس���ری مزیت‌هایی است که می‌توان 
با استف���اده از آن به سود بیشت���ر رسید. موارد 
اشاره‌شده در قسمت قبل از جمله مزیت‌هایی 
که مالکان کشتی را به استفاده از پرچم  است 

مصلحتی ترغیب می‌کند.

مشکلات پرچم مصلحتی  برای کشور 
استفاده‌کننده:

ضوابط اقتصادی مربوط به اعطای تابعیت
کشوری  به موج���ب قوانی���ن بین‌المللی، ه���ر 
ک���ه مقتضی و  می‌توان���د قوانی���ن و مقررات���ی را 
مناس���ب تشخی���ص می‌ده���د، ب���رای اعطای 
تابعیت وضع کند. بدیهی است، در وضع این 
مق���ررات، هر یک از کشورها وضعیت و مصالح 
اقتصادی و مالی و موقعیت جغرافیایی خود را 
درنظر می‌گیرند و بر اساس آن، مقررات مربوط 
به اعطای تابعیت خود را وضع می‌کنند؛ مثلا 
کشوری که احتیاج به حمایت از صنایع داخلی 
خود دارد، برای حمایت از صنایع کشتی‌سازی 
کشوری  خود، اعط���ای تابعی���ت را موکول ب���ه 
کش���ور ساخته شده  ک���ه کشتی در آن  می‌کند 

باشد.
دولتی که بسیار توسعه یافته است و یا احتیاج 
به جذب سرمایه‌های خارجی ندارد، مالکیت 
کشت���ی را طرف توجه ق���رار نمی‌دهد و اعطای 
که  تابعی���ت را موک���ول به ای���ن ش���رط می‌کند 
کلا ی���ا بعضا متعلق ب���ه اتباع  مالکی���ت کشتی 
کش���وری مصالح  خود او باش���د. ممکن است 
سیاسی خاص خود را در نظر بگیرد و به منظور 
جلوگیری از بیک���اری ملوانان، اعطای تابعیت 
کثریت خدمه و  را مش���روط به این امر کند که ا
افسران و یا فرمانده کشتی، تابع کشور او باشند 
و یا ممکن است دولتی کلیه عوامل یادشده را 
در نظر بگیرد و مقررات اعطای تابعیت را مبتنی 
ب���ر تامین هم���ه مصالح سیاس���ی، اجتماعی و 

اقتصادی خود وضع کند.
با آنک���ه سازمان ملل متحد، هم���ه دولت‌ها را 
گرفت���ن شرایط وضع مقررات  نسبت به در نظر 
گذاشته است  مربوط به اعطای تابعی���ت، آزاد 
و نظر به اینکه بعضی از دولت‌ه���ا از این آزادی 
گ���اه ب���دون اِعم���ال  سوءاستف���اده می‌کنن���د و 
هی���چ چگونه ش���رط و قیدی، تابعی���ت خود را 
به کشتی‌ه���ای خارجی اعطا می‌کنند، جوامع 
بین‌المللی مقرر کرده‌اند که در اعطای تابعیت، 
که  بای���د رابطه‌ای واقعی بین کشت���ی و دولتی 
تابعیت خود را به آن اعطا می‌کند، وجود داشته 
باشد و به‌خصوص دولت یادشده باید به نحو 
مؤثری بتواند نسبت به کشتی‌های خود اعمال 
کن���د و در موضوع���ات اداری، فنی و  کمیت  حا
اجتماعی، آن کشتی‌ها را به کنترل خود درآورد. 
با این وجود، می‌توان گفت که در صورت احراز 
ه���ر یک از شرایط زی���ر، دولت مربوطه می‌تواند 

تابعیت خود را به کشتی اعطا کند:
1. کشتی در کشوری که تابعیت خود را تفویض 

می‌کند، ساخته شده باشد.
2. همه یا برخ���ی از ملوانان آن، دارای تابعیت 

کشتی باشند.

کشتی در دس���ت فرمانده و  کنت���رل و اداره   .3
افسران دولت تفویض‌کننده تابعیت باشد.

کشتی، متعلق به اتباع دولت  4. بیشتر سهام 
تفویض‌کننده تابعیت کشتی باشد.

5. در مورد کشور تفویض‌کننده تابعیت کشتی، 
که به  قوانی���ن و مقررات���ی وض���ع ش���ده باش���د 
کنترل لازم از طرف  موجب آن در اداره کشتی، 

کشور یادشده به اجرا درآید.
که پیش‌تر اشاره ش���د، علی‌الاصول  همانطور 
که در آنجا به ثبت  کشوری اس���ت  کشتی تابع 
رسی���ده اس���ت و در چنی���ن صورت���ی می‌تواند 
کن���د. ولی نکته  کش���ور استف���اده  از پرچ���م آن 
ک���ه در نظام حقوقی  جال���ب توجه ای���ن است 
ای���الات متحده آمریک���ا، استف���اده از پرچم آن 
ک���ه در آنجا به  كش���ور، محدود به کشتی‌هایی 
که  ثبت رسیده‌ان���د، نیست؛ بلک���ه در صورتی 
مالکی���ن کشتی، تبع���ه دولت ای���الات متحده 
کشتی درکشور دیگری  آمریکا باشند، ولو آنکه 
به ثبت رسیده باشد، می‌تواند از پرچم ایالات 
متحده نیز استفاده کند و از حمایت آن دولت 
برخوردار شود. به این ترتیب می‌توان گفت که 
کشتی در صورت از دست دادن تابعیت خود، 
کشور متبوع مالکین خود )ایالات  تابع قانون 
متحده( خواهد بود. به عبارت دیگر، از دست 
کشتی، مستل���زم فقدان قانون  دادن تابعیت 
کم بر آن نخواهد بود؛ بلکه موجب خواهد  حا
ک���ه کشتی از حمایت ی���ک دولت محروم  شد 
گفتار پی���ش متبادر  ک���ه از  ش���ود. استنباط���ی 
کشت���ی در یک زمان،  که  می‌ش���ود، این است 
کشور مختلف  ممکن است دارای تابعیت دو 
باش���د؛ ح���ال آنکه طب���ق قوانی���ن بین‌المللی 
که بر  مرب���وط ب���ه دریاه���ای آزاد، کشتی‌هایی 
حسب موقعیت از دو پرچم استفاده می‌کنند، 
کشتی‌ه���ای فاق���د تابعی���ت تلق���ی  در حک���م 

خواهند شد.

آثار و نتایج ناشی از اعطای تابعیت
آثار و نتایج ناش���ی از اعطای تابعیت را به طور 

خلاصه می‌توان چنین بیان کرد:
الف( در دریای آزاد کشتی تابع قوانین کشوری 
است که پرچم آن را برافراشته و به عبارت دیگر، 

تابعیت آن را پذیرفته است.
کشتی در بندر خاصی حضور  که  ب( هنگامی 
کشور متب���وع آن  کنسول���ی  دارد، نمایندگ���ان 
کشت���ی در وضعی���ت اضط���راری می‌توانن���د به 
کم���ک بشتابن���د و مساعدت‌ه���ای لازم را ب���ه 
اج���را درآورند و به عبارت دیگر، از حمایت‌های 
کنسولی که طبق قوانین بین‌المللی هر کشوری 
محق به اج���رای آن است، می‌توانند استفاده 

کنند.
ج( هنگام وقوع جنگ، از لحاظ مصادره اموال 

وع کار و فعالیت و حرکت  هر شناور برای شر
به طرف دریا نیازمند داشتن تابعیت یکی 
از کشوره���ای جه���ان اس���ت ت���ا هوی���ت آن 
مشخ���ص و برای کلیه کشوره���ا در تمامی 

نقاط جهان قابل شناسایی باشد
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دشمن و همچنین در حین محاصره دریایی، تابعیت کشتی فوق‌العاده مهم است؛ زیرا 
کشتی‌های غیرمتخاصم و بیطرف، از حقوق و تکالیفی برخوردارند که ناظر به کشتی‌های 

تجاری دشمن نیست.
کالا از یک بندر ایرانی به  که امتیاز حمل مسافر و  د( و بالاخ���ره در کشورهایی نظیر ایران 
بن���در ایرانی دیگر به کشتی‌های داخلی اختص���اص دارد، تشخیص شناورهای داخلی و 
اجرای مقررات درباره آنها بسیار بااهمیت است. بنابراین، به موجب این اصل، در صورتی 
که کشتی تابعیت کشور ساحلی را نداشته باشد، دولت ساحلی می‌تواند از هرگونه عملیات 

تجاری کشتی یادشده جلوگیری کند.

نتیجه‌گیری
با توجه به مساله تحریم‌ها و متاثر شدن صنعت حمل‌ونقل دریایی از آن، کشتی‌های ایرانی 
گرچه مشکل را برطرف شده نشان می‌دهد،  به تغییر پرچم کشتی‌ها روی آوردند. این عمل ا
اما با دقت بیشتر می‌توان به مشکلات و عواقب این روش پی برد. علاوه بر معایب انسانی و 
قانونی که تغییر پرچم کشتی‌ها در پی دارد دارای هزینه‌های اضافی نیز می‌باشد که باعث 
هدر رفتن سرمایه ملی کشور می‌شود؛ بدین معنی که با استفاده کردن از پرچم مصلحتی، 
کان ادامه پیدا می‌کند، اما هزینه‌هایی را نیز دربر خواهد  تجارت کشور با دیگر کشورها کما

تی می‌شود که در ذیل به تعدادی از موارد اشاره شده است: داشت که باعث مشکلا
1. هزینه اضافی مربوط به دریافت تابعیت یک کشور اعطا‌کننده پرچم

2. هزینه‌های مربوط به رعایت قوانین دولت کشور اعطا‌کننده پرچم
3. درصورت استفاده از پرچم کشورهای Target Flag، مرتبا ردیابی و بازرسی می‌شود که 

این امر با هزینه‌هایی همراه است.
4. درصورتی که کشور اعطا‌کننده پرچم به تعهدات خود در صورت بروز مشکل عمل نکند، 

مشکلات و هزینه‌های اضافی را برای کشورهای استفاده‌کننده دربرخواهد داشت.
5. درص���ورت دخال���ت کش���ور اعطا‌کننده پرچم در ام���ور کشتی، به طور مث���ال استفاده از 
تی از جمله بیکاری برای کشور استفاده‌کننده به  ملوانان کشور خود برای کشتی، مشکلا

همراه خواهد داشت.
6. درصورت استفاده از پرچم مصلحتی لازم است گواهینامه‌های کشور اعطا‌کننده اخذ 

شود، که این امر هزینه‌بر است.
تی که با دقت بیشتر، به آنها پی برده می‌شود. در نتیجه می‌توان  و سایر هزینه‌ها و مشکلا
دریافت که استفاده از پرچم سایر کشورها برای فرار از تحریم می‌تواند به صورت کوتاه‌مدت 
مشکل را برطرف شده نشان دهد، اما در صورت استمرار و استفاده طولانی‌مدت مشکلات 

زیادی را برای کشور استفاده‌کننده پرچم به وجود خواهد آورد.

پیشنهادات:
گر به طور  که ا ک���ه منابع و ظرفیت‌های بالق���وه‌ای دارد  ای���ران از جمله کشورهایی است 
بهین���ه از این ظرفیت‌ها و منابع بهره‌برداری شود، می‌تواند به جایگاه مناسبی در سطح 
بین‌الملل برس���د. در نتیجه لازم است با تمرکز بر اقتصاد کشور و استفاده از ظرفیت‌های 
بالقوه، ایران را در سطح بین‌المللی به جایگاهی برسانیم که حذف ایران غیرممکن باشد 
و اعم���ال تحریم‌ها به ضرر اقتصاد جهانی باشد و بع���د از رسیدن به این جایگاه شروع به 
اجرای سیاست‌های موردنظر خود کنیم تا در صورت تحریم، ضرری متوجه کشور نباشد.

با آماده‌سازی و ایجاد فضای مناسب برای ورود بخش خصوصی و همچنین سرمایه‌گذاری 
خارجی و ایجاد اعتماد به آنها، باید اجازه داده شود این قسمت با قوت بیشتر فعالیت کند 
تا وارد بازار رقابت جهانی شده و سهم زیادی از بازار را به خود اختصاص دهد که کشورها 

توانایی مانور زیادی در تحریم این صنعت2 را نداشته باشند. 

منابع:
منابع در دفتر ماهنامه موجود است.

زیرنویس:
Flag of Convenience – FOC .1

تی را برای سایر کشورها پیش می آورد که باعث می  2. مانند صنعت نفت که تحریم در این زمینه مشکلا
شود این صنعت از تحریم همه‌جانبه به دور ماند.



ك���ه امك���ان تولی���د انبوه،  در سال‌ه���ای اخی���ر 
زمینه افزایش عرضه نسبت به تقاضا را فراهم 
ك���رده، برای تولیدكنندگان چ���اره‌ای جز جلب 
رضایت مشتری باقی نمانده است. در هرگوشه 
ك���ه اقتص���اد رقابتی،  از جه���ان صنعت���ی امروز 
فضای انحصاری را در هم می‌شكند، نگـــرش 
كس���ب رضای���ت مشت���ری،  مشتری‌م���داری و 
قانون كسب‌وكار تلقی شده و عدم رعایت این 

قانون سبب حذف از صحنه بازار است.
پی���روی  حال���ت  از  مشتری���ان  نق���ش  ام���روزه 
ب���ه هدای���ت سرمایه‌گ���ذاران،  از تولیدكنن���ده 
تولیدكنندگ���ان و حت���ی محقق���ان و ن���وآوران 
مبدل شده اس���ت. به این ترتی���ب بسیاری از 
مفاهیم و تئوری‌ها بر محور »مشتری« نگارش 
كلیه فعالیت‌های  شده‌ان���د و سمت و س���وی 
بنگاه اقتصادی برای تأمین نیازهای مشتری و 
كسب رضایت و اعتماد اوست. در بازار گسترده 
ام���روز موفقی���ت ی���ا ع���دم موفقیت ی���ك بنگاه 

اقتصادی به رفتار مشتری بستگی دارد. 
ك���ه در صورت  نكت���ه قاب���ل تأمل ای���ن اس���ت 
نارضایت���ی مشت���ری، تمام���ی مكانیسم‌ها در 
ك���رده و درآم���د و س���ود  جه���ت عك���س عم���ل 
كاه���ش می‌ده���د. بررسی‌ه���ا  عرضهك‌نن���ده را 
نشان می‌دهد كه مشتریان ناراضی در انتقال 
احس���اس خود به دیگ���ران فعال‌ت���ر و موفق‌تر 

عمل میك‌نند.

»ادواردز دمین���گ« در ای���ن رابطه می‌گوید: سود در تجارت، مستلزم مراجعه دوباره مشتری است؛ 
كالا یا  كالا یا خدمات شما مباهات كرده و دوستانشان را هم به مصرف  مشتریان���ی كه به داشتن 

خدمات شما تشویق میك‌نند. 
مشترى کیست؟ در فرهنگ بازار، مشترى فردى است كه توانایى و استعداد خرید كالا یا خدمتى را 
داشته باشد، كه این توانایى و استعداد به صورت توأم در فرد بروز كرده و انتخاب و عمل خرید انجام 
می‌پذیرد. در این فرهنگ و دیدگاه، مشترى فرد هوشمند و دانایى است كه درباره تأمین نیازهاى 
خود به خوبى مطالعه و بررسى میك‌ند و با ارزش‌گذارى و درنظر گرفتن امكانات و استعداد خود به 

انتخاب می‌پردازد.
رضای���ت مشتری چیست؟ رضایت احساس مثبت���ی است كه در هر فرد پس از استف���اده از كالا یا 
ك���الا و خدمت دریافت‌شده از جانب مشتری، انتظارات او را  گر  دریاف���ت خدمات ایجاد می‌شود. ا
كالا بالاتر از  ب���رآورده س���ازد، در او احساس رضایت ایجاد می‌شود و در صورتی كه سط���ح خدمت و 

سطح انتظارات مشتری باشد، به نارضایتی‌اش منجر خواهد شد.
بی���ل گیتس، مدیر شركت مایـكروسافت می‌گوید: ناراضی‌ترین مشتریان، مهم‌ترین منبع عبرت و 

یادگیری برای سازمان‌ها هستند.
نیاز مشترى

از منظر عامه مردم نیاز به معناى هرنوع كمبودى است كه براى انسان به وجود می‌آید. در فرهنگ 
بازار نیاز مشترى چنین تعریف می‌شود كه: »نیاز مشترى عبارت است از هرنوع احساس كمبودى 
كه براى مشترى به وجود می‌آید و او تلاش میك‌ند تا با بهره‌گیری از استعداد و توانایى خود نسبت 

به رفع آن اقدام کند.«
كه درتعریف نیاز مشترى وجود دارد، امكان تهیه و طبقه‌بندی  گسترده‌ای  با توجه به مفهوم 
كاملى از نیازهاى مشترى دش���وار است. زیرا نخست آنکه نیازهاى مشترى نامحدود  جام���ع و 
اس���ت، دوم آنک���ه یک نیاز براى یك مشترى ممكن است جزو نیازهاى اساسى او به شمار رود، 
كه همان نیاز براى مشترى دیگر نیاز عادى برایش محسوب شود. سوم آنکه امکانات  درحالى 
و منابع تولید محدودند، بنابراین در شناسایى و ارزیابى نیاز مشترى لازم است رفتار مشترى 
باتوجه به توانای‌ىها و استعدادهاى او مبناى كار و مطالعه قرار گیرد. در اقتصاد رقابتى، دغدغه 
كه نه تنها ه���رروز به تعداد مشتریان خ���ود بیفزایند، بلكه مشتریان  هم���ه شركت‌ه���ا این است 
كمتر  ك���رده و از دست ندهند. زیرا هزینه فروختن به مشترى قدیمى  قدیم���ى خود را نیز حفظ 
كه »رضایت مشترى« چیست  كرد  از تلاش براى جذب مشترى جدید است. حال باید تعریف 
كه درهر فرد پس از  كار برده می‌شود؟ رضایت احس���اس مثبتى است  و چگون���ه شناسایى و به 
كنون���ى محصول یا خدمتى مورد  كالا یا دریاف���ت خدمتى ایجاد می‌شود. در جوامع  استف���اده 
كه ارزش موردانتظار وى را برآورده سازد. ارباب رجوع زمانى از  گرفت  اقبال مشترى قرار خواهد 
كه خدمات دریافت شده برابر یا فراتر  دریافت محصول یا خدمت راضى و خشنود خواهد بود 

از ارزش موردانتظارش باشد. 
كالا یا خدمت  ایجاد رضایتمندی برای مشترى دارای دو شرط اساسى است: نخست اینكه 
موردتقاضا در زمان مقرر تحویل شود. دوم اینكه به سوالاتش در زمان مناسب و به درستی 
كالا یا خدم���ت راضى باشد، علاوه ب���ر اینكه خودش  پاس���خ داده ش���ود. یك مشت���رى وقتى از 
دوباره براى خرید آن بازم‌ىگردد، خریداران دیگرى را نیز به همراه می‌آورد. پس فروشندگان 
گروهى و فرهنگ جلب رضایت مشترى  كار  كه  و سازمان‌های���ى دراین زمینه موفق می‌شوند 
کالا و  كنن���د. فروشندگان  كارى خ���ود قرار دهند و ب���راى دستیابى به آن تلاش  را در اولوی���ت 
کالا و ی���ا خدمت مطلوب به  كه ارایه  خدم���ت و مدی���ران سازمان‌ها باید به این ب���اور برسند 
كسب رضایت و خشن���ودى آنها از اهداف اساسى آنه���ا است و در موفقیت و  ارب���اب رج���وع و 

کسب منفعت‌شان نقش حیاتى داشته و دارد.

رمز ارتباط با مشتری در گرو رضایت مشتری 

ی علی جان علی اکبر
یت و منابع جانشین معاون توسعه مدیر
یانوردی سازمان بنادر و در

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی
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اث���رات رضایت مشت���ری: رضایت مشتری از س���ه طریق به افزای���ش درآمد و سود منجر 
می‌شود:

 1- تكرار خرید مشتری،
 2- خرید كالای جدید،

كالا تمایل پیدا   3- خری���د كالا توسط مشتریان جدیدی كه توسط مشتریان راضی به 
كرده‌اند.

 ام���روزه در كشوره���ای صنعت���ی برنامه‌ه���ای ارتباط ب���ا مشتریان سرلوح���ه برنامه‌های 
كننده‌ای به  گرفته است و دیگر هیچ تولیدكننده و عرضه  بازاریابی عرضه‌کنندگان ق���رار 
فروش یك بار به مشتری نمی‌اندیشد، زیرا برای تحلیل گران اقتصادی و بازاریابی ثابت 
كالا، بازار،  كه از منظر سنتى به مفاهیم مشترى،  که فروشندگان یا سازمان‌هایی  ش���ده 
ك���رده و میك‌نند، علاوه بر عدم كسب  كیفیت و... نگاه  ف���روش، خرید، رقابت، تبلیغات، 
موفقی���ت، سرمایه‌های خود را ه���م از دست داده‌اند. با ظهور اقتصاد رقابتى مفاهیمى 
چون مشترى‌م���داری و كسب رضایت مشترى، پایه و اساس کسب‌وکار تلقى شده، لذا 

فروشنده‌ها یا سازمانى كه بدان ب‌ىتوجه باشند، از صحنه بازار حذف می‌شوند. 

ی مهندسی جلب رضایت مشتر
الف – شناسایی سلیقه و انتظارات مشتریان؛

ب- توجه به فرهنگ و آداب و رسوم مشتریان،
ب - طراحی كالا و خدمات براساس نیازها و انتظارات مشتریان؛

ت - تولید و تحویل؛
ث - مدیریت انتظارات مشتریان؛

ج- ارزیابی رضایت مشتریان؛
ح - مدیریت شكایت مشتریان.

چ- خدمات پس از فروش )گارانتی( حسب اطلاع‌رسانی اولیه  .
چرخه بهبود مستمر رضایت مشتری

گوش دادن و توجه به نیازهای مشتری، درك عمیق از آنچه كه مشتری می‌خواهد را میسر می‌سازد 
گذارده شود. وقتی چنین  كمك میك‌ند تا راه‌حل پیدا شده و به اجرا  و روش‌های تجزیه و تحلیل 
ك���ه آیا با نیازهای  كارایی نظ���ارت می‌شود تا مشخص شود  اقدامات���ی انجام ش���ود، به اثربخشی و 
گر چنین باشد، این كار موجب رضایتمندی مشتری شده و چرخه  مشتریان انطباق دارد یا نه، كه ا
گر می‌خواهید در میدان  بهبود مستمر، استمرار خواهد یافت. ریك سیگل در این زمینه می‌گوید: ا
تجارت و رقابت باقی بمانید، كالای متنوع عرضه كنید و به نحوه ارایه آن تنوع ببخشید، باید كارتان 
با دیگران فرق داشته باشد. مشتری‌ها به جایی مراجعه میك‌نند كه خدمات و كالای آن متفاوت 

باشد.

ی در مباحث مربوط به كیفیت جایگاه رضایت مشتر
امروزه در دنیا همه سازمان‌ها دریافته‌اند كه رضایت مشتری ضامن بقای سازمان است. اهمیت 
و توجه به این امر تا آنجاست كه رضایت مشتری مهم‌ترین عامل در مدل‌های كیفیت نظیر مدل  
EFQM، مدل بالدریج و مدل دمینگ است و حتی در مباحث مهندسی مجدد فرآیند کسب‌وکار نیز 
رضایتمندی مشتری از اهمیتی ویژه برخوردار است، زیرا کسب‌وکار آینده در مسیر مشتری‌مداری و 
مشتری‌محوری خواهد بود. شاید زمان برای رسیدن به مشتری‌مداری دیر شده باشد، ولی بایستی 
عرضه‌کنندگان و سازمان‌ها بدانند كه بازار رقابتی امروز در برابر عرضه‌کنندگان بی‌توجه به خواست 
كنش نشان داده و با خرید كالاها و خدمات رقیبان مشتری‌محور، اسباب حذف  و نیاز مشتری، وا

آنان را فراهم می‌آورد.
كر« می‌گوید: قصد هر تجارت، خلق و حفظ مشتری است.   »پیتر درا

فرهنگ كار در سازمان
كه فرهنگى بسی���ار توانا و پیشرفته دارند.  ازجمل���ه صفات برتر سازمان‌های بسیار موفق آن است 
چنانچه فرهنگ را به اختصار مجموع���ه ارزش‌ها، باورها و دانش‌های مشترك و پذیرفته شده یك 
گروه دانسته و كار را فعالیت‌های اقتصادى منجر به ارزش افزوده درنظر بگیریم، فرهنگ كار عبارت 
اس���ت از: »مجموعه ارزش‌ها، باورها و دانش‌های مشت���رك و پذیرفته‌شده یك گروه كارى در انجام 
فعالیت‌ه���ای معط���وف به تولید یا ایجاد ارزش اف���زوده و به كلام دیگر اینك���ه در وجود كاركنان یك 

سازمان چه ارزش‌ها و نگرش‌هایی درونى شده و مورد پذیرش جمعى قرار گرفته است.«

تلاش براى تعریف و بیان فرهنگ كار نشانه آن 
گونى  است كه فرهنگ بر اثر تعامل مردمان گونا
ك���ه در یك نظام جمع���ى ایفاى نقش میك‌نند 
پدید می‌آید و لازمه شكل‌گیری و جهت‌گیری 
آن، همك���ارى متقاب���ل اس���ت. فرهن���گ ه���ر 
سازمان با فرایندهاى مدیریت رابطه تنگاتنگى 
دارد. فرایند مدیریت در سازمان، حركت و روند 
سازمان را معین میك‌ند، شوق به اقدام را برمى 
انگیزد و فرهنگ سبب برانگیختن شوق افراد 
به كوشش همه‌جانبه براى خلق جایگاه آینده 

می‌شود.
ك���ه رقابت‌ه���ا ه���ر لحظ���ه در حال  در جهان���ى 
ك���ه  افزای���ش اس���ت، سازمان‌ه���ا دریافته‌ان���د 
فرهن���گ سازم���ان بی���ش از ه���ر عام���ل دیگ���ر 
كام���ى آنها دخیل  كامیاب���ى یا نا می‌توان���د در 
كه با  باشد. تحول فرهنگ���ى در سازمان‌هایی 
اسلوب مدیریت سنتى ب���ار آمده‌اند، مستلزم 
تغیی���ر الگوى فك���رى و جهان‌بین���ى مدیریت 
اس���ت. بای���د بدانیم كه هر ضع���ف و نقصى در 
ه���ر جاى سازمان پیدا ش���ود به پاى مدیریت 
نوشته می‌شود. سازمان‌هایی كه در امور خود 
به موفقیت‌های چشمگیرى دست می‌یابند، 

پایبند باورهاى زیر هستند:
اساس موفقیت پایدار، اصل احترام به منزلت و 

کرامت انسانى است. 
وج���ود ارتباط���ات سازمان���ى و مناسب���ات در 
گام نیل ب���ه موفقیت  ه���ر سازمان، نخستی���ن 

محسوب می‌شود. 
همه تغییرات و دگرگون‌ىها به دست افراد ایجاد 

می‌شود. 
پرسنل شاغل در سازمان،ك���الاى مصرفى و یا 
محدود نیستند، بلكه منبعى با‌ارزش و درآمدزا 
كمك  كه به  براى سازمان محسوب می‌شوند 
اصول مراقبت پیشگیرانه و پیش‌بینانه افزایش 

ارزش دارند. 
با استف���اده از ابزارهایى چون آموزش، مشاركت 
در تصمیم‌گی���ری و عملك���رد، توج���ه ب���ه نظرات 

اگ���ر ك���الا و خدم���ت دریافت‌ش���ده از جانب 
مشت���ری، انتظارات او را برآورده سازد، در او 
احساس رضایت ایجاد می‌شود و در صورتی 
ك���ه سط���ح خدم���ت و ك���الا بالات���ر از سط���ح 
انتظارات مشتری باش���د، به نارضایتی‌اش 

منجر خواهد شد
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پیشنهادی کارکنان، بیمه و درمان، ایجاد امنیت 
روانی و شغلى دربین کارکنان سازمان و... آرامش 
ک���رده و بدین  را در وج���ود و باورش���ان نهادین���ه 
طریق احساس تعلق سازمانی و انگیزه خدمت 
ک���ار بیشت���ر در سازم���ان از جانب آنه���ا افزایش  و 
خواه���د یافت.همچنین باید به رف���اه كاركنان و 
كیفیت زندگی‌شان و آرامش همه‌جانبه  بهبود 

خانوادگی آنها، در تمام زمان‌ها توجه كرد. 
کس���ب موفقی���ت ع�ل�اوه ب���ر توجه به  - ب���راى 
مشتری���ان درون‌سازمان���ى )كاركن���ان(، باید به 
مشتری���ان برون‌سازمان���ى ) ارباب رج���وع ( و یا 
ك���الا و خدمت به طور همزمان  مصرفك‌ننده 

توجه کرد. 
كار تیمى ب���ه مثابه ابزار راهب���ردى مشاركت   -
كاركن���ان در پیشرف���ت سازم���ان، سبب بهبود 
و  درون‌گروه���ى  فعالیت‌ه���ای  ثمربخش���ى 
بین‌گروه���ى می‌شود ت���ا »كار درس���ت به شیوه 

درست« انجام شود. 
كیفیت، یعن���ى فرهنگى  - توج���ه به فرهن���گ 
كه به تعیی���ن اهداف مشترك بی���ن مشترى و 

تولیدكننده می‌پردازد. 
هم���ان  ی���ا  مستم���ر  بهب���ود  ب���ه  اعتق���اد   -
خطاناپذیرس���ازى، در هم���ه ارك���ان و اج���زاى 
تعریف‌شده در سازمان جهت افزایش كارایى. 

- تعیی���ن و اج���راى استاندارده���ا در مرحل���ه 
كالا یا  طراحى و برنامه‌ریزی در راستاى تولید 
ارایه خدمت و تمركز بیشتر در زمینه كیفیت به 

عنوان آخرین هدف. 
بهره‌گی���ری از فن���اورى اطلاع���ات و ارتباط���ات 
كلی���دى جهت دستیاب���ى به فرهنگ   ،)ICT(

صحیح سازمانى است. 
كاركن���ان در تصمیم‌گیرى‌ها و  مشاركت دادن 
استفاده از ه���وش و خلاقیت آنها براى حذف 
خطاه���ا و هدای���ت كاركن���ان به سم���ت انجام 
فعالیت‌های خلاق كه در نهایت ارزش افزوده 

بیشترى خواهیم داشت.
كه در دنیاى رقابتى امروز حتى  كنیم  باید ذكر 
یك محص���ول معیوب و یا ی���ك خدمت ناقص 

نیز براى سلب اعتماد مشترى از سازمان كافى است. سازمان‌های برتر دنیا براى بهره‌گیری بهتر از 
این فرهنگ و شرایط خود از روش خودكنترلى كه اغلب با استفاده از تجهیزات خطاناپذیر صورت 
می‌گیرد، استفاده میك‌نند و با كاهش زمان بازخورد اطلاعات از طریق كشف عیوب به فرایند تولید 
و عملك���رد خ���ود كمك میك‌نند، كه این عیوب پی���ش از آنكه از حدود كنترل خ���ارج شود، كشف و 

شناسایى شوند.

ى اطلاعات )IT( در تبیین فرهنگ سازمان نقش فناور
همانطور که می دانید، نقش فناورى اطلاعات )Information Technology( امروزه در تمامى زمینه‌ها 
بسی���ار واضح و اساسى اس���ت، زیرا در آن زیربناى اساسى همه شركت‌ه���ا، مؤسسات و واحدهاى 
اقتصادى است كه آنها را قادر می‌سازد در فضاى اطلاعاتى مناسب فعالیت كنند، هزینه‌های خود را 
كاهش، دلالان و واسطه‌ها را حذف، سرعت خدمت‌رسانی و پاسخگویی را به‌طور چشمگیر افزایش 

و كیفیت محصول یا خدمت خود را هم افزایش دهند.
فن���اورى اطلاعات صنعتى راهب���ردى، اصولى و سودآور است و در همه صنایع جه���ان كاربرد دارد. 
همچنین فناورى اطلاعات ابزارى حیاتى براى نیل به فراتكنولوژى است. تأثیر فن‌آورى اطلاعات 
كارایى تولیدات و خدمات، رشد اقتصادى با حداقل آلودگى زیست  در افزایش كیفیت، بهره‌ورى، 
محیطى و كمترین نی���از به مواد و انرژى موجب شده است بسیارى از سازمان‌ها خواستار تنظیم 
سیاست‌ها و راهبردهاى دقیق براى توسعه و گسترش آن باشند. نقش پایه‌ای و اصولى فن‌آورى 
اطلاعات در ایجاد و توسعه فرهنگ مشترى‌مداری در سازمان‌ها در بحث ارتباطات بسیار پررنگ‌تر 
اس���ت، زیرا یىك از دلایل اصلى موفقیت سازمان‌های برتر دنی���ا ایجاد و مدیریت بر رابطه فردى با 
تك‌تك مشتریان است. فناوری اطلاعات به سازمان این كمك را میك‌ند كه شاخص موفقیت خود 
را سهم از تعداد مشترى بداند نه سهم بازار. یعنى پیدا كردن و ارایه محصولات و خدمات بیشتر و 

بهتر براى مشتریان.
اطلاع���ات ب���راى سازم���ان مزیت رقابتى ایج���اد میك‌ند و ب���ه سازمان امكان ح���ل مسایل و تصرف 
فرصت‌های جدید را می‌دهد. براى استفاده از این فرایند یك جریان اطلاعات پیوسته كه از شركت 
به مشتریان هدایت می‌شود ) اطلاعات براى مشترى( پیش‌نیاز است. این اطلاعات شامل اطلاعاتى 
در مورد محصولات، خدمات، بازارها و گستردگى آنها و تأمین‌کنندگان است كه بر روى درك مشترى 
كیفی���ت محصولات و خدمات تأثیر می‌گ���ذارد. در همین زمان، جریان اطلاع���ات از مشتریان در  از 
جهت خلق نوآورى در خدمات و محصول، تولید ایده و بهبود مستمر براى محصولات و خدمات 
توسط سازمان ایجاد و هدایت‌شده و با جریان اطلاعات براى مشترى به هم پیوند داده می‌شود. 
براساس اطلاعات جمع‌آوری‌شده یك برنامه عمل دقیق تهیه می‌شود و بر این اساس تمام منابع 

سازمان، سازمان‌دهى، هدایت و كنترل می‌شوند.

ی درشرکت‌ها و سازمان‌ها ی‌مدار مراحل ایجاد و گسترش فرهنگ مشتر
ب���راى اجراى دقیق این برنامه‌ها یا همان ایج���اد و گسترش فرهنگ مشترى‌مداری درشرکت‌ها و 

سازمان‌ها باید مراحل زیر را طى كنیم:
1- شناسایی مشتریان

گر شرکت و سازمانى نتواند حداقل مشخصه‌های  شناخت فردى مشترى امرى بسیار حیاتى است. ا
مشتری���ان مهم را جمع‌آوری كند، نخواهد توانست برنامه‌های تك به تك را به اج���را درآورد، زیرا در 
فرایند مشترى‌مداری درهر شرکت و سازمان، مهم‌ترین گام شناسایى مشتریان و انتظارات اوست. 

برای تحلیل گران اقتصادی و بازاریابی ثابت 
ش���ده ک���ه فروشندگ���ان ی���ا سازمان‌هایی 
ى،  ك���ه از منظ���ر سنتى ب���ه مفاهی���م مشتر
كالا، ب���ازار، فروش، خرید، رقابت، تبلیغات، 
كیفیت و... نگاه ك���رده و میك‌نند، علاوه بر 
عدم كسب موفقیت، سرمایه‌های خود را 

هم از دست داده‌اند

مــاهــنـامـه عـلمی، تحـقـيـقـاتــی

76



شناسای���ى مشتریان و انتظ���ارات او جز با مراجعه ب���ه وى و دریافت دیدگاه‌ه���ای او میسر نیست. 
كنترل سطح انتظارات  شناسایى اصولى مشتریان بالفعل و بالقوه منجر به برنامه‌ریزی صحیح و 

مشتریان خواهد شد و به تبع آن سطح كیفى كالا و خدمات ارتقا پیدا میك‌ند.
2- طبقه‌بندی کردن مشتریان 

مشتریان تفاوت‌های اساسى و زیادى با هم دارند، اما از دو دیدگاه مهم‌تر از هم متمایز می‌شوند. 
نخست از نظر ارزش آنها نزد فروشنده و دوم از نظر تفاوت در نیازهایشان. این تمایز به سازمان این 
امكان را می‌دهد تا رفتار سازمان خود را در جهت جلب نظر و رفع نیازهاى مشتریان خود با توجه 
به طبقه‌بندى‌های مشتریان، سازمان‌دهى كرده و منابع و انرژى سازمان را به طور صحیحى صرف 
کند. همچنین گوش دادن به صداى مشترى باعث شناخت نیاز آنها شده و برنامه‌های سازمان 
در جهت تأمین این نیازها طبقه‌بندی و اولویت‌بندی می‌شوند. در این مرحله مشتریان به انواع 

حقیقى، حقوقى، سازمانى، جغرافیایى، داخلى و خارجى نیز طبقه‌بندی می‌شوند.
3- تعامل داشتن با مشتریان  

كار باید هزینه‌ه���ای ارتباطات بهبود یابند. تعام���ل با مشتریان نه‌تنها  كارایى و اثربخش���ى  ب���راى 
هزینه‌های ارتباطات را كاهش می‌دهد، بلكه از این طریق اطلاعات ارزشمندى به دست می‌آید كه 
هم در راستاى رفع نیاز مشترى كارایى دارد و هم روابط با مشترى را مستحكم‌تر و عمیق‌تر میك‌ند 
و ریس���ك از دس���ت دادن مشترى به طرز قابل‌ملاحظه‌ای كاهش می‌یاب���د. در این فرایند سازمان 
گاهى از تغییر نیازهاى مشتریان به چگونگى  كن���ار آ ب���ه خواسته‌های مشترى گوش می‌دهد و در 
برنامه‌ریزی منابع سازمان براى پاسخ دادن سریع به نیازهاى آنان پى می‌برد. با ایجاد و گسترش 
ارتباط���ات ب���ا مشتریان درج���ه بالایى از رضای���ت را در آنها ایجاد میك‌نیم و ب���ه این ترتیب مشترى 
به‌شخصه به سازمان احساس تعلق میك‌ند و ضمانت بین مشترى و سازمان به تدریج پررنگ‌تر 
می‌ش���ود. همواره باید این را در نظر داشت كه مشتریان نقش تبلیغات زنده را براى سازمان بازى 
گر سازمان به ارضاى نیازهاى  میك‌نند. سازمان را تمجید كرده و آن را به دیگران پیشنهاد میك‌نند. ا
مشت���رى ادامه دهد و خدماتش را به شیوه‌هایی ارایه دهد كه همیش���ه داراى تقاضا باشد ارزش 
دوطرفه ایجاد می‌شود و هدف نهایى كه همان وابستگى مشترى یا مدیریت استراتژیك روابط با 

مشترى است، قابل حصول است.
4- تطبیق دادن و هماهنگ کردن بعضی از رفتارهای سازمان با مشتریان

 تغیی���ر رفت���ار سازمان، ساختار سازم���ان، مهندسى مجدد و در مجموع تغییر فرهن���گ سازمان در 
راستاى نیازهاى مشتریان و تأمین آنها، یىك از روش‌های موفقیت سازمان‌های بزرگ دنیاست. 
ای���ن تغییر و هماهنگى می‌تواند به معناى تطبیق با تك‌تك مشتریان به هنگام تولید انبوه كالا یا 

تطبیق بعضى ویژگ‌ىهای خدمات براى مشترى باشد.
5- ارزشگذاری به خواسته‌های مشتریان 

گروه‌های مختلف  سازمان‌ه���ای موفق و اثربخش همیشه سع���ى میك‌نند نسبت ارزش دریافت���ى 
مشتری���ان را بالاتر از ع���دد 1 نگه دارند و حتى آن را به عددهاى بالاتر برسانند و موجبات خشنودى 
آن���ان را فراه���م سازن���د. ارزش دادن به خواست���ه مشترى باید در هم���ه سطوح سازم���ان و هر یك از 
واحدهاى تابعه جریان یكسان و دایم داشته باشد. براى نمونه ترغیب كاركنان در تماس با مشتریان 
ب���ه رفتاره���اى مؤدبانه و محترمانه در دادن ج���واب سلام، بالا بردن س���ر و توجه كردن به مشترى، 
پاسخگویى به سؤالات و همدلى كردن با ارباب رجوع باید مورد توجه همه عناصر سازمان قرار گیرد.

6- تلاش و کوشش برای تبدیل کردن مشتریان به مشتریان  وفادار و دایمی
مشتریان، یك دارایى استراتژیك برای شرکت‌ها و سازمان‌ها هستند. براى حفظ این دارایى همواره 
بای���د ی���ك رابطه »برنده  ـبرنده« بین شرکت‌ها و سازمان‌ها و مشتریان ایج���اد شود و این در صورتى 
استقرار می‌یابد كه طرفین احساس كنند برایشان مزایاى خاصى وجود دارد و به صورت دو قطب 
یكدیگر را جذب كنند. براى اینكه مشترى از وضعیت وفادارى نسبى به وفادارى دایم در طول زندگى 
كرد. همیشه نگهدارى مشتریان  برسد، باید از سیستم‌های مدیریت روابط با مشتریان استفاده 
موجود سودآورتر از جذب مشتریان جدید است. در طول یك توسعه زمان روابط با مشترى، هزینه 
كلى توسعه به طور بالقوه  كاهش یافته و حاشیه  بازاریابى و فروش به مشتریان موجود به تدریج 
افزایش می‌یابد. مشترى وفادار فقط روى قیمت تمركز ندارد، بلكه به عنوان حامى و طرفدار شرکت 

ویا سازمان عمل كرده و در نتیجه به جذب مشتریان جدید كمك میك‌ند.
7- ارزیابی میزان رضایت مشتریان

یىك از مهم‌ترین اقدامات در فرایند جلب رضایت مشترى و تداوم فرهنگ مشترى‌مداری شرکت یا 
سازمان، ارزیابی میزان رضایت او از كالا و خدمات دریافتى است. دراین مرحله شرکت و یا سازمان 
می‌توان���د رأساً یا از طریق مؤسسات تحقیقاتى مستق���ل با اجراى برنامه‌های نظرسنجى مناسب 

می���زان رضای���ت مشتری���ان از ابع���اد مختل���ف 
كالا و خدمات دریافتى  عملكرد عرضهك‌ننده، 
را بسنج���د. درج���ه رضایت مشتری���ان علاوه بر 
اینك���ه میزان موفقی���ت شرکت و ی���ا سازمان را 
در دستیاب���ى ب���ه بخش���ى از اهداف���ش نشان 
می‌دهد، بلکه امكان اصلاح و بهبود كیفیت و 
روش‌ها را براى شرکت یا سازمان عرضه كننده 

فراهم میك‌ند.
در اج���راى مراحل مذك���ور لازم است شرکت‌ها 
و سازمان‌ها فلسفه وج���ودى خود را بازنگرى 
كرده و نگرش‌های مدیران و كاركنان خود را در 
راستاى این فلسف���ه حركت دهند. باید توجه 
كلی���د رضایت‌من���دى مشتری���ان،  ك���ه  داش���ت 
ج  ار و  تشخی���ص  و  درك  و  كاركن���ان  عملك���رد 
كاركنان  نه���ادن به می���زان ادامه ارتباط بی���ن 
و مشتری���ان اس���ت. پ���س استخ���دام و آموزش 
كه مه���ارت لازم  كاركن���ان شایست���ه و دانای���ى 
در ایج���اد ارتباط صحیح و منطق���ى و پایدار با 
مشت���رى را دارن���د یك���ى از وظای���ف و اقدامات 
مه���م مدیریت شرکت یا سازم���ان است و این 
كه در یك شرکت و یا سازمان،  ب���دان معناست 
از بالاتری���ن ت���ا پایین‌تری���ن سط���وح، بای���د یك 
ه���دف دنبال شود و آن ایج���اد رضایت واقعى 
مشتری���ان اس���ت. باید هم���واره به ای���ن اصل 
كمت���رى بدهیم  كه قول  كنیم  اساسى توج���ه 
ول���ى بیشتر و بهتر از آنچه قول داده ایم، عمل 
كنی���م. در جهت حرك���ت شتابنده به  و عرض���ه 
سوى شكوفایى اقتصادى حمایت از فرهنگ 
مطل���وب و مثب���ت سازمان���ى مورد نی���از است. 
نكت���ه قاب���ل توج���ه آنك���ه مدی���ران شرکت‌ها و 
سازمان‌ها، نقش خطیرى را در تحول فرهنگ 
شرک���ت یا سازمان خود برعه���ده دارند. تجربه 
شرکت‌ها و سازمان‌هاى موفق در كشور نشانگر 
كه ب���ه رغم تأثی���ر عوام���ل محیطى،  آن اس���ت 
امك���ان بسی���ارى از تح���ولات مثب���ت در درون 
شرکت‌ها و سازمان‌ها وج���ود دارد و این خود 
كل  می‌تواند بسترس���از تحولات وسیع ترى در 
جامعه باشد. فرهنگ مطل���وب و نظم‌پذیرى 
درشرکت‌ها و سازمان‌ها، زمینه‌های استفاده 
مفی���د و مؤثر از منابع انسانى و عادى را فراهم 
كسب  می‌س���ازد و آثار مطلوبى در به���ره‌ورى و 
همچنی���ن  داش���ت.  خواه���د  رقابت���ى  مزی���ت 
شرکت‌ه���ا و سازمان‌ه���ا، ب���ا اج���راى استراتژى 
ك���ارى درون  همك���ارى، تشكی���ل شبكه‌ه���ای 
سازمانى و بهك‌ارگیرى تكنولوژى روز می‌توانند 
ب���ه می���زان انعطاف‌پذیرى خ���ود اف���زوده و در 
ب���رآوردن نی���از و یا نیازه���ای مشتریان عملكرد 

شایسته‌تری داشته باشند. 

منابـع:
در دفتر ماهنامه موجود است.
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و  ملی  اقتصاد  توسعه  فرایند  در  تسریع  عوامل  جمله  از  بنادر 
منطقه‌ای و یکی از حلقه‌های اصلی حمل‌ونقل دریایی و مبادی ورود 
و خروج کالا به شمار می‌روند که در سراسر دنیا، حکم دارایی‌های 
راهبردی ملی را دارند.حمل‌ونقل دریایی به دلیل ماهیت بین‌المللی 
را  کالا  جهانی  تجارت  جابه‌جایی  درصد  از 90  بیش  حاضر  حال  در 
دربرگرفته است و سایر شیوه‌های حمل‌ونقل از جمله جاده‌ای، ریلی 
و هوایی تنها سهمی 10درصدی از دنیای حمل‌ونقل دارند. در حال 
حاضر حدود ۹۵ درصد واردات و ۸۵ درصد صادرات کشور از طریق 
بنادر صورت می‌گیرد، بنابراین با توجه به حجم گسترده صادرات و 
واردات کالا، توسعه بنادر کشور به عنوان دروازه‌های ارتباطی کشور، 

امری الزامی است.
و  آسان‌ترین  به‌عنوان  دریایی  حمل‌ونقل  اهمیت  به  باتوجه 
ارزان‌ترین و سهل‌الوصول‌ترین وجه حمل‌ونقل، سعی بر آن شده 
است تا در این مقاله نسبت به معرفی نقش حمل‌ونقل دریایی و 
بنادر در توسعه اقتصادی و همچنین معرفی موقعیت بنادر ایران 
بیشتر پرداخته شود. همچنین باتوجه به شکاف عملکردی بنادر 
چاره‌اندیشی،  با  می‌توان  جهانی  مطلوب  شاخص‌های  با  کشور 
تدوین برنامه‌ها، راهبردهای مشخص و برنامه‌ریزی شده و همچنین 
وظرفیت‌سازی  دریانوردی  ایمنی  سرمایه‌گذاری،  مانند  مواردی 

پیشرفت مطلوب‌تری را برای بنادر میسر ساخت.

كشورها، همبستگی مستقیم  در فرایند توسع���ه اقتصادی و اجتماعی 
خ رشد اقتصادی  گسترش حمل‌ونقل و دستیابی به نر و مثبتی میان 
بیشت���ر وج���ود دارد، به عب���ارت دیگر هم���راه با افزایش تولی���د ناخالص 
داخلی، میزان ارزش افزوده بخش حمل‌ونقل نیز افزایش می‌یابد و به 
كه توسعه و رشد اقتصادی بسته به توسعه بخش  همی���ن دلیل است 
حمل‌ونقل نی���ز افزایش می‌یاب���د و فعالیت‌هـای حمل‌ونق���ل از جمله 
فعالیت‌های اساسی وزیربنایی برای رشد و تحول اقتصادی به حساب 
كانون و بستر تمدن‌ها و  كرانه‌ها از آغاز تاریخ بشریت  می‌آید. سواحل و 
كار بوده‌اند. حمل‌ونقل دریایی نیز  به لطف حضور انسان مركز كسب و 
گذران زندگ���ی انسان داشته و این نقش  از آغ���از تاریخ نقش مهمی در 

امروزه پررنگ‌تر هم شده است.
بنابرای���ن بنادر از جمله عوامل تسری���ع در فرایند توسعه اقتصاد ملی و 
منطقه‌ای و یکی از حلقه‌های اصلی حمل‌ونقل دریایی و مبادی ورود 
ک���ه در سراسر دنیا، حک���م دارایی‌های  کالا ب���ه شمار می‌روند  و خ���روج 

راهبردی ملی را دارند.

حمل‌ونقل؛ زیربنای رشد و توسعه اقتصادی
که در زمره آرزوها و آرمان‌های  رش���د و توسعه اقتصاد پدیده‌ای است 
کشوره���ا ق���راردارد و در ح���ال حاض���ر از جایگ���اه وی���ژه‌ای  بسی���اری از 
برخ���وردار اس���ت. فراه���م آوردن زندگ���ی مناسب ب���رای ت���داوم آحاد و 
که مدت‌هاست سرلوحه  جامع���ه، خواست و آرزوی دیرینه‌ای ب���وده 
گرفت���ه و امروزه  کشور‌ه���ا ق���رار  گ���ون  گونا اه���داف و برنامه‌ریزی‌ه���ای 
هی���چ برنامه‌ای بدون هدف و دستیاب���ی به توسعه تنظیم نمی‌شود، 
لذا تحقق این واقعیت انکارناپذی���ر و ضروری عصر حاضر به ابزارهای 

مناسبی نیاز دارد.

دكترسید ناصر سعیدی1
كمال مرادپور 2

 

نقش بنادر در فرایند 
توسعه اقتصادی كشور

1. استادیار دانشكده اقتصاد ومدیریت دریا، دانشگاه علوم وفنون دریایی خرمشهر
2. دانشجوی كارشناسی ارشد مهندسی حمل‌ونقل دریایی  دانشگاه علوم وفنون دریایی خرمشهر  وكارشناس مسئول امور مالی اداره كل بنادر و دریانوردی 

استان خوزستان بندر امام خمینی)ره(
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که نقش عمده‌ای در تحقق و دستیابی  یکی از ابزارهای لازم و ضروری 
ب���ه رش���د اقتص���ادی ایفا می‌کن���د، حمل‌ونق���ل پویا اس���ت. این بخش 
زیربنایی نه تنها به خودی خود اشتغال‌زا بوده و تولید خدمت می‌کند، 
بلکه بر توسعه سایر بخش‌های اقتصادی همانند کشاورزی، صنعت و 
خدمات نیز تاثیرگذار است، بنابراین چنانچه این بخش کلیدی همراه 
و همسو با سایر بخش‌های اقتصادی کشور توسعه نیابد، می‌تواند یکی 
از مهم‌ترین عوامل بازدارنده رشد و توسعه اقتصادی کشور به‌شمار آید.
بدین ترتیب رابطه بین توسعه با حمل‌ونقل دوطرفه است و غفلت از 

حمل‌ونقل می‌تواند اهداف توسعه را تضعیف کند.
ب���ه عب���ارت دیگر، هی���چ حدفاصل���ی بین توسع���ه و حمل‌ونق���ل وجود 
ن���دارد، به طوری‌که بشر می‌تواند به قیم���ت نابودی حیات اقتصادی، 
حمل‌ونقل را نادیده بگیرد.ضم���ن اینکه حمل‌ونقل از جمله مشاغل 
وابست���ه است که در ص���ورت رشد و توسعه سایر بخش‌های اقتصادی 
- اجتماعی و فرهنگی شاهد شکوفایی آن خواهیم بود. افزایش تولید 
کندگی آن از عمده مسایلی هستند  کار، افزایش جمعیت و پرا و تقسیم 
که در تقاضای حمل‌ونقل نقش مؤثری دارند. از سوی دیگر، حمل‌ونقل 
مناسب موجب تسریع رشد اقتصادی نیز خواهد شد، زیرا حمل‌ونقل 
گرفت���ه ش���ده و در گردش ی���ک منطق���ه را آزاد ساخته و  سرمای���ه به‌ک���ار 

استف���اده از آن را در منطقه دیگر فراهم می‌آورد. البته این نوع خدمت 
هیچ نوع تغییر و تبدیل مادی در کالا پدید نمی‌آورد، بلکه موجب تغییر 

محل عرضه کالا می‌شود.
بنابراین برخورداری از شبکه حمل‌ونقل پویا، هماهنگ و سازمان‌یافته 
یکی از معیارهای اصلی سنجش میزان توسعه‌یافتگی جوامع در جهان 
که از شبکه حمل‌ونقل  امروز محسوب می‌شود. براین مبنا جامعه‌ای 
گیرتر خواهد بود.  کارآمدت���ری برخوردار باشد واج���د شرایط و توسعه فرا
اهمی���ت شبکه حمل‌ونق���ل در ساخت���ار اجتماعی، اقتص���ادی و حتی 
سیاسی جوامع امروزی به اندازه‌ای است که کارشناسان آن را زیربنای 

توسعه پایدار هر جامعه می‌دانند.
در همی���ن راست���ا تجربیات کشورهای توسعه‌یافته نش���ان می‌دهد که 
توسع���ه حمل‌ونقل پیوسته در حد کلان اقتصادی باعث افزایش رشد 
اقتصادی و بازدهی اجتماعی نسبت به سرمایه‌گذاری‌های خصوصی 
بوده و در سطح خرد نیز بهبود حمل‌ونقل به کاهش هزینه‌های تولید 
گی���ر بازار، زمین���ه را برای پیدایش  که با توسعه فرا و توزی���ع منجر ش���ده 
رقاب���ت سالم افزایش داده است. ضم���ن اینکه تکامل زیرساخت‌های 
کار و  کارآیی و بازدهی نیروی  حمل‌ونقل در مناطق شهری به افزایش 

سرمایه منجر می‌شود.
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سواحل و بنادر ایران 
کیلومتر مرز آبی و در اختیارداشت���ن  250 بندر کوچک و  ای���ران ب���ا 5800 
گرفته که خلیج‌ف���ارس در جنوب و دریای  ب���زرگ در منطقه خاصی قرار 
خزر در شمال آن قرار داشته و یک‌سوم مرزهای آن دریایی است؛ هفت 
كه بالغ بر 22.5درصد جمعیت  كش���ور در نوار ساحلی قرار دارند  استان 
ك���م از این جمعیت به  كش���ور را در خود ج���ای داده اند هر چند درصد 
طور مستقیم در جوار دریا زندگی كرده و از آن ارتزاق میك‌نند ولی زندگی 
بخ���ش عمده‌ای از این جمعیت كم و بیش ب���ا دریا مرتبط بوده و از آن 

تاثیر می‌پذیرد.
كشور ق���رار دارند.  گیلان در شمال  گلست���ان و  استان‌ه���ای مازندران و 
ك���ه در مجموع  ك���م نسب���ی جمعی���ت در این س���ه استان  میانگی���ن ترا
كش���ور را شام���ل ش���ده و 10درصد جمعیت  مع���ادل 5/3 و7 مساح���ت 
كیلومتر  كش���ور را نی���ز در خود ج���ای داده‌اند، رقم���ی حدود 120 نف���ر در 
مرب���ع است.استان‌ه���ای دیگر یعن���ی خوزست���ان، بوشه���ر، هرمزگان و 
ک���ه در جنوب کشور واقع شده‌ان���د، معادل 21  سیست���ان و بلوچستان 
درص���د مساحت كشورند و 12/5 درصد جمعیت ایران را در خود جای 
كم نسبی جمعیت در این چهار استان هم كمتر از  داده‌اند. میانگین ترا
30 نفر در كیلومتر مربع است. این در حالی است كه 20 درصد جمعیت 
كیلومت���ری دریا و 39 درص���د جمعیت جهان  جه���ان در مح���دوده 25 
كیلومتری دریا زندگی میك‌نن���د و 60 درصد شهرهای  در مح���دوده 100 
جهان كه جمعیتی بیش از 6 میلیون نفر دارند در سواحل یا در نزدیكی 
سواحل واقع شده‌اند. علاوه بر آن، برابر پیش‌بینی‌های انجام‌شده، تا 
سال 2020، دوسوم جمعیت جه���ان در محدوده‌های ساحلی سكنی 
خواهند داشت. از میان 20 جزایر ایرانی خلیج‌فارس نیز 11 جزیره دارای 
كوچك‌ترین آنها جزیره  كه در این بین  سكنه و 9 جزیره فاقد سكنه‌اند 
كیلومتر مربع  كیلومتر مربع و بزرگ‌ترین آنها قشم با 1491  فارس���ی با 25 
گی‌های متفاوت���ی نسبت به هم  است. جزای���ر ایرانی خلیج‌ف���ارس ویژ
داشته و لذا جایگاه ارزشی مختلفی نیز نسبت به هم دارند. برای مثال 
كیش  جزایر خ���ارك، سیری و لاوان ارزش نفتی بالای���ی داشته و جزیره 

گردشی دارد. ارزش 
كه جزیره قش���م از نظر اقتص���ادی و جزایر ابوموس���ی، هرمز و  در حال���ی 

فارسی از جنبه‌های سیاسی، امنیتی و دفاعی حایز اهمیت هستند، لذا 
در كنار ضرورت اعمال مدیریت یكپارچه در این جزایر، این تفاوت‌های 
ارزشی سبب شده تا برای توسعه این جزایر هم نیازمند تدوین طرحی 
مستق���ل برای هرك���دام باشی���م. از این رو ای���ران را می‌ت���وان یک کشور 
که سازمان بنادر و دریانوردی سالانه  دریایی به شم���ار آورد، به طوری 
بالغ بر 800 میلیارد تومان در بنادر کشور سرمایه‌گذاری می‌کند. در عین 
ح���ال باید اشاره داشت که توسع���ه زیرساخت‌های بندری و حرکت به 

سوی اقتصاد دریامحور از راهبردهای مهم دولت است.
حمل‌ونق���ل دریایی به دلیل ماهیت بین‌الملل���ی در حال حاضر بیش 
ک���الا را دربرگرفته است و سایر  از 90 درص���د جابه‌جایی تجارت جهانی 
شیوه‌ه���ای حمل‌ونقل از جمله جاده‌ای، ریل���ی و هوایی تنها سهمی 
10درصدی از دنیای حمل‌ونقل دارند. سالانه بیش از 8/4 میلیارد تن 
انواع کالا از طریق دریا و توسط خطوط کشتیرانی حمل می‌شوند و این 
میزان نسبت به سه دهه قبل، نزدیک به 5/5 برابر شده است. این آمار 
کی از افزایش فزاینده تجارت جهانی کالا و نقش حمل‌ونقل دریایی  حا
کلیدی را ایف���ا می‌کنند. در  ک���ه در این میان، بن���ادر نقش  در آن اس���ت 
کالا از بنادر و اسکله‌های  کشور ما حدود 90 درصد از صادرات و واردات 
بازرگان���ی و پایانه‌ه���ای دریایی کشور صورت می‌گی���رد. به عبارتی دیگر، 
بن���ادر جمه���وری اسلامی ای���ران دروازه‌ه���ای اصل���ی ورود و خروج کالا 
ک���الا در11 بندر تجاری  که میزان تخلی���ه و بارگیری  هستند، ب���ه طوری 
که در سال 1390 این رقم  کشور س���ال1389 بالغ بر 135 میلیون تن بود 

به 145میلیون تن افزایش یافته است.
در ح���ال حاض���ر 11 بندر اصلی در کشور وج���ود دارد و82 بندر کوچک و 
کشور فع���ال هستند. بنادر  چندمنظ���وره در سواحل شمالی و جنوبی 
کشور به دلیل موقعیت ممتاز جغرافیایی جمهوری اسلامی ایران و قرار‌ 
کریدور شمال -  کریدوره���ای مهم حمل‌ونقل ازجمله  گرفتن در مسیر 
کالا برخوردار  جنوب و شرق - غرب از پتانسیل بالقوه‌ای برای ترانزیت 
هستند. هرچند که سایر بنادر منطقه هم دارای مزیت‌های حمل‌ونقلی 
که مزیت‌ها و قابلیت‌های بالقوه  گفت  هستند، اما به ج���رأت می‌توان 

بنادر ایران نسبت به سایر بنادر منطقه بیشتر است.
كیفیت  گ���زارش مجم���ع جهان���ی اقتص���اد، ای���ران از نظر شاخ���ص  ب���ه 

ب���ه گزارش مجمع جهانی اقتص���اد، ایران از 
نظر شاخ���ص كیفیت زیرساخت‌ه���ای بنادر 
در بی���ن 144 کش���ور جه���ان در رده 81 جهان 
و در ای���ن خص���وص از نظر شاخ���ص كیفیت 
زیرساخت‌ه���ای بن���ادر بالات���ر از كشورهایی 
ژانتین،  مانند ایتالیا، روسیه، بلغارستان، آر

اندونزی و برزیل قرار گرفته است
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زیرساخت‌ه���ای بن���ادر در بین 144 کشور جه���ان در رده 81 جهان و در 
كیفی���ت زیرساخت‌های بن���ادر بالاتر از  ای���ن خصوص از نظ���ر شاخص 
كشورهایی مانند ایتالیا، روسیه، بلغارستان، آرژانتین، اندونزی و برزیل 
گرفته است. در ای���ن رده‌بندی هلند بهترین وضع را داشته و اول  ق���رار 
ش���ده است. سنگاپور و هنگ‌کنگ هم رده‌ه���ای دوم و سوم را به خود 

اختصاص دادند.

وند تكامل بنادر ر
امروزه بنادر را به سه گروه یا نسل مختلف تقسیم بندی می‌کنند. البته 
این تقسیم‌بندی بر اساس کوچکی و بزرگی بنادر یا موقعیت جغرافیایی 
و یا دولتی و خصوصی بودن بنادر نیست، بلكه بر اساس معیار‌های زیر 

تقسیم‌بندی می‌شوند:
• طرز تلقی، نگرش و خط مشی توسعه بندر

گسترش فعالیت بندر مخصوصا در زمینه فن‌آوری ارتباطات  • حوزه و 
)ICT( و اطلاعات

• جامع‌نگری در برنامه‌های عملیاتی و سازمانی
ب���رای تمایز بین نسل جدید و قدیم بنادر، توجه به طرز تلقی و نگرش، 
کلیدی است.  استرات���ژی و خط‌مشی توسعه بندر یکی از نکات مهم و 
كمك‌ناوب���ری از  ك���الا، انب���ارداری و  ت���ا قب���ل از ده���ه 1960 جابه‌جای���ی 
ابتدایی‌ترین فعالیت‌ه���ا و وظایف بنادر محسوب می‌ش���د. امروزه نیز 
چنین تفکر و اندیش���ه‌ای وجود دارد و مفهوم بندر را به محل تخلیه و 
کالا و سرویس‌ه���ای محدود دریانوردی  بارگی���ری کشتی‌ها، انبارداری 

محدود می‌کند.

بنادر نسل اول
در بنادر نسل اول سرمایه‌گذاری فکری و مالی و فعالیت بنادر منحصرا 
در مح���دوده بن���در متمرک���ز می‌شود و مدی���ران این‌گونه بن���ادر اطلاع و 
کافی را در سمت دریا از تغییرات حاصله در زمینه کشتی،  گاهی لازم و  آ
کشتیران���ی و نیازها و خواسته‌های شرکت‌های کشتیرانی و یا در سمت 
خشک���ی از تغیی���رات حاصله در صنع���ت حمل‌ونقل و نی���ز فرصت‌ها و 
چالش‌ه���ای پیش رو ندارند.چنین طرز تلق���ی و دید محدود از مفهوم 
که بنادر به صورت یک سازمان ایزوله، منزوی و  بندر باعث شده است 

جدا از تغییرات حاصله در دریا و خشکی به فعالیت خود ادامه دهند.

بنادر نسل دوم
در ای���ن نسل از بنادر، بندر، دول���ت و شرکت‌های خدمات بندری درک 
گسترده و بازتری از مفهوم بندر دارند.بندر به عنوان یک مرکز صنعتی، 
حمل‌ونقل و تجاری شناخته می‌شود، لذا بنادر اجازه دارند سرویس‌ها 
که البته این خدمات  کنند  و خدم���ات تجاری به مشتریان خ���ود ارایه 
مستقیما به فعالیت‌های معمول تخلیه و بارگیری بنادر مرتبط نیست و 
خط مشی، قانونگذاری، طرز تلقی و نگرش مدیران این بنادر بر اساس 
این مفهوم گسترده از بندر صورت می‌گیرد. در نتیجه حوزه فعالیت این 
بن���ادر به سمت فعالیت‌های تجاری و دیگر فعالیت‌های مرتبط با آنها 
کالا و سرویس‌های صنعت���ی دیگر گسترش می‌یابد  نظی���ر بسته‌بندی 
کز نزدیک ب���ه این بنادر ساخته  و تاسیس���ات صنعت���ی در محوطه و مرا
می‌شوند و لذا این بنادر به سمت پسکرانه خود با صنایعی نظیر آهن، 
فولاد، پالایشگاه‌ها، صنایع شیمیایی، آلومینیوم و...توسعه و گسترش 
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کز  که مرا کزی ب���رای حمل‌ونقل،  می‌یابند. بن���ادر نسل دوم نه‌تنها مرا
صنعت���ی و تج���اری نیز هستند.این نس���ل از بنادر از ده���ه 60 میلادی و 
کشورهای صنعتی ب���ه منصه ظهور  ب���ا افزای���ش واردات مواد اولی���ه به 
پیوستند. ظه���ور این نسل از بن���ادر را می‌توان همزمان ب���ا استفاده از 
تانکر‌ها و فله‌بر‌های ب���زرگ در حمل‌ونقل دریایی دانست. این نسل از 

بنادر را »بنادر صنعتی« نیز می‌نامند.

بنادر نسل سوم
برنامه‌ری���زان، مدی���ران و اپراتوره���ای بن���ادر نس���ل س���وم دی���د، 
نگ���رش و درک متف���اوت و جدی���دی از ن���وع فعالی���ت و توسع���ه 
ای���ن بنادر دارن���د. آنها بندر را به عن���وان مجتمع دینامیک و در 
حال پیشرفت در یک مجموع���ه پیچیده از شبکه تولید، پخش 
ک���الا و خدم���ات می‌بینند. ب���ر اساس این  و توزی���ع بین‌الملل���ی 
تفکر، تلقی و دیدگ���اه مدیران این نسل از بنادر از نقش انفعالی 
ارای���ه تسهی�ل�ات و خدمات بن���دری به نقش فع���ال همکاری در 
پروس���ه تجارت جهانی تغیی���ر یافته است. این نس���ل از بنادر از 
کانتینری  گسترش جهان���ی تجارت  ده���ه 80 میلادی و به دلیل 
و حمل‌ونقل چندوجهی و همچنین نیازهای روبه‌رشد تجارت 

جهانی به منصه ظهور پیوستند.

نقش بنادر فعال در توسعه اقتصادی
ک����ارا و فعال، علاوه بر تن����وع در صادرات و خ����روج از اقتصاد  بن����ادر 
کاه����ش به����ای تمام‌شده  تک‌محصول����ی، نق����ش ارزشمن����دی در 
کشور، این  گستردگی سواح����ل دریایی  کالاه����ا دارند و ب����ا توجه به 
زیرساخت‌ه����ا می‌توانند جریان سرمایه‌گ����ذاری را به درون فضای 
کنند. بالغ ب����ر 90 درصد از تج����ارت جهانی از طریق  مل����ی هدای����ت 
حمل‌ونق����ل دریای����ی انج����ام می‌شود، زی����را این ن����وع حمل‌ونقل 
دارای مزای����ای بسی����اری همچ����ون قیم����ت ارزان، انتق����ال حجم و 
کالاهاس����ت و این مزایا  ک����الا، انتقال سری����ع و بی‌خطر  وزن انب����وه 
موجب شده تا حمل‌ونقل دریایی و راه‌های آبی از توجه ویژه‌ای 

برخوردار شوند.
کشتیران���ی آسیا - اروپا به عن���وان مسیر شرق به  ب���ا نگاهی به مسیر 
که بنادر ایران جایگ���اه شایسته‌ای در این  غ���رب، می‌توان دریاف���ت 
کانال  ک ایران در مقایسه با مسیر  مسی���ر جهانی دارند و عبور از خ���ا
که مسیر بزرگ تجارت میان آسیا و اروپا تلقی می‌شود، حدود  سوئ���ز 

کوتاه‌تر است. کیلومتر  ۵ هزار 
راهبرده���ای عمومی توسعه بنادر ایران، شام���ل انتخاب قسمتی از 
ب���ازار برای به دست آوردن نقش رهب���ری در آن، شناسایی و تقویت 
کردن نقاط ضعف جهت تقویت مزیت رقابتی و  نقاط قوت، برطرف 

جایگاه در بازار تجارت حمل‌ونقل دریایی است.
که با دو عامل عمده  بن���ادر جزو دارایی‌های نامشه���ود ملی هستند 

کالاهای داخلی تاثیرگذار هستند. بر بهای تمام‌شده 
ب���ه دلی���ل  ام���روزه  ک���ه  کارشناس���ان ح���وزه حمل‌ونق���ل معتقدن���د 
پیچیدگی‌های تجارت بین‌المللی و ایجاد سیستم‌های حمل‌ونقل 
کالا و خدم���ات در محیط رقابتی  کارآمد، توزیع  مبتن���ی بر مدیری���ت 
کارای���ی در بن���ادر با سه  ام���روز بسی���ار حای���ز اهمی���ت است.کیفی���ت 
عام���ل سرع���ت، هزین���ه و ایمن���ی سنجی���ده می‌ش���ود؛ هرچ���ه‌ بن���در 
کمت���ر باشد، علاوه براینکه  دارای سرعت ب���الا، ایمنی بیشتر و هزینه 
ک���الا را برعهده  کیفیت نقش توزیع  ک���ارا و با ب���ه عنوان یک سیستم 
می‌گیرد، یک مزیت رقابتی بسیار حایز اهمیت برای تولیدکنندگان و 

صادرکنندگان نیز محسوب می‌شود.

حمل‌ونقل دریایی كالا
کلی���دی در تجارت خارجی به‌ویژه  کالاها نقش  حمل‌ونق���ل دریایی 
تج���ارت فراقاره‌ای جه���ان دارد و بدون وج���ود حمل‌ونقل دریایی، 
ک���ه پای���ه تج���ارت م���درن جهان���ی اس���ت،  ک���الا  واردات و ص���ادرات 

امکان‌پذیر نیست.
بن���ادر ای���ران در دری���ای خ���زر، دریای عم���ان و خلیج‌ف���ارس قادر به 
جابه‌جای���ی ح���دود 160 میلیون تن بار در اف���ق 10 ساله خواهند بود 
کالا و مشتریان فراهم می‌آورند. و خدمات موثری را برای صاحبان 

کشور  در ح���ال حاضر حدود ۹۵ درصد واردات و ۸۵ درصد صادرات 
گسترده  از طری���ق بن���ادر صورت می‌گیرد، بنابراین با توج���ه به حجم 
کشور به عن���وان دروازه‌های  کالا، توسع���ه بنادر  ص���ادرات و واردات 

کشور، امری الزامی است. ارتباطی 
ام���روزه مفه���وم ارزش اف���زوده در مباح���ث اقتص���ادی بسی���ار حای���ز 
که  اهمی���ت است و بن���ادر به عنوان حلق���ه‌ای از زنجی���ره لجستیکی 
ح هستند. در نظام ارزش  باعث ایجاد ارزش اف���زوده می‌شوند، مطر
که وظیفه‌اش تخلیه و  اف���زوده، بنادر از یک سیست���م توزیعی انبارگرا 
کالاه���ای انبارشده در محوطه‌های بن���در است، تبدیل به  بارگیری 

یک سیستم توزیعی سفارش‌‌گرا می‌شوند.
در سیست���م توزیع���ی سفارش‌گرا، ه���دف بهینه‌س���ازی فعالیت‌هایی 
ک���الا از طریق ی���ک زنجیره حمل‌ونقل ب���ه زنجیره  که تحویل  اس���ت 
ک���ل سیستم،  دیگ���ری را تضمی���ن می‌کن���د و به منظ���ور بهینه‌سازی 
کجا و چگونه باید  که چه موقع و  رویکرد تدارکات���ی مشخص می‌کند 
اقدام���ات لازم ص���ورت پذیرد. ای���ن رویکرد به معن���ای تعیین دقیق 
مح���ل، زمان و شی���وه استفاده از ه���ر یک از روش‌ه���ای حمل‌ونقل 

است.

ی نتیجه‌گیر
ام���روزه در دنیا حمل‌ونقل دریایی ح���رف اول را در جابه‌جایی بار و 
ک���ه ارزان‌ترین، ایمن‌تری���ن و سهل‌الوصول‌ترین  مساف���ر می‌زند، چرا
ن���وع نق���ل و انتق���ال است و با توج���ه به موقعی���ت جغرافیای���ی و نیز 

مختصات بازار از تنوع بالایی برخوردار است.
کارایی در  بن���ادر ج���زو دارایی‌هایی نامشهود مل���ی هستند. ام���روزه 
بن���ادر ب���ا سه عام���ل سرع���ت، هزین���ه و ایمن���ی سنجی���ده می‌شود و 
ب���رای اینکه بن���ادر بتوانند یک محیط رقابتی بسی���ار بااهمیت برای 
تولیدکنندگ���ان و صادرکنندگان محس���وب شوند، باید به عنوان یک 
کالا را بر عهده بگیرند. الگوهای  کیفیت نقش توزیع  کارا و با سیستم 
گسترده‌ای  کشور، بیانگر وجود ظرفیت‌های بالقوه  عملکردی بنادر 
گذشت���ه و فرصت‌طلبی‌های  که ب���ه دلیل نبود شرایط لازم در  است 

کرده است. کاهش شدیدی پیدا  بنادر رقیب، از دست رفته و یا 
حرکت‌ه���ای توسعه‌ای مطل���وب چندسال اخیر در بن���ادر، از شکاف 
کاسته  کش���ور ب���ا شاخص‌های مطل���وب جهان���ی  عملک���ردی بن���ادر 
و ب���ه نظ���ر می‌رس���د می‌ت���وان ب���ا چاره‌اندیش���ی، تدوی���ن برنامه‌ه���ا، 
راهبرده���ای مشخ���ص و برنامه‌ری���زی ش���ده و همچنی���ن م���واردی 
مانند سرمایه‌گ���ذاری، ایمنی دریان���وردی و ظرفیت‌سازی پیشرفت 

مطلوب‌تری را برای بنادر میسر ساخت. 

منابع:
در دفتر ماهنامه موجود است.
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تطبیق بنادر
راندم���ان و عملک���رد بن���ادر اروپ���ا ت���ا می���زان 
قابل‌توجه���ی ب���ا یکدیگ���ر متف���اوت هستند. 
بسیاری از بنادر اتحادیه اروپا مانند روتردام، 
آنت���ورپ و هامب���ورگ عملک���رد بسی���ار خوبی 
دارند، به‌طوری‌که مدیریت 20 درصد از تمام 
که هیچ  کالاه���ا بر عه���ده آنهاست، در حال���ی 
بن���دری، خدمات���ی با ای���ن سطح ب���الا را ارایه 
نمی‌دهد. توسعه و پیشرفت اتصالات شبکه 
بندری و جریان تجارت ب���ه خوبی در اروپای 
که  شمالی مشهود است، این در حالی است 
در جنوب اروپا بسیار کمتر به چشم می‌خورد. 
گر  که ا گون���ه‌ای است  کار این زنجیره به  ط���رز 

تع���دادی از بن���ادر عملک���رد خوب���ی نداشت���ه 
کل اقتصاد و شبکه  باشند بر عملکرد پای���دار 

حمل‌ونقل اروپا تاثیرگذار خواهد بود.

آمادگی برای آینده
آین���ده  در  تح���ولات  ب���رای  بای���د  بن���ادر 
آمادگ���ی داشت���ه باشند؛ یعنی خ���ود را برای 
توسع���ه ارتباط���ات مح���دود منطق���ه‌ای به 
مقیاس‌هایی وسیع اع���م از جاده، راه‌آهن، 
سرزمین���ی،  درون  آبراه���ی  شبکه‌ه���ای 
خدم���ات بهینه‌س���ازی به منظ���ور استفاده 
کنون���ی و ایج���اد  بهین���ه از بن���ادر در حال���ت 
فض���ای تجارتی برای ج���ذب سرمایه‌گذاری 

کنند. آماده 
گذشته  تجربیات به‌دست‌آم���ده از 15 سال 
ک���ه ب���ازار نمی‌توان���د به  حکای���ت از آن دارد 
تنهایی درص���دد رفع مشک�ل�ات برآید؛ نبود 
شرای���ط برابر رقابتی و وج���ود محدودیت‌ها 
ب���ازار بن���در از عم���ده  ب���رای دسترس���ی ب���ه 

ک���ه بهبود عملک���رد بنادر،  موانع���ی هستند 
جذب سرمایه‌‌گذاری و اشتغال‌زایی در این 
ح���وزه را به تعویق می‌اندازن���د. پیشنهاد ما 
ب���رای بررس���ی سیاست بن���ادر اتحادیه اروپا 
ب���ر روی بنادر شبک���ه حمل‌ونقل���ی اروپایی 
کالاها و 95  ک���ه 96 درص���د از  متمرک���ز است 
درصد از مسافران را از طریق سیستم بنادر 

اتحادیه اروپا عبور می‌دهد.
نیازه���ای  ب���ا  تطبی���ق  قص���د  بن���ادر  گ���ر  ا
اقتص���ادی، صنعتی و اجتماعی جدید و روز 
را داشت���ه باشند باید از ی���ک محیط رقابتی 
گرچه  و فضای باز تجاری برخوردار باشند. ا
در م���واردی نظی���ر محدودیت‌های فضا و یا 
منافع عمومی، مقام بندری مسوول باید از 
اتخاذ تصمیماتی مبنی بر شفافیت، تناسب 
و غیرتبعیض بودن دسترسی بازار اطمینان 
کردن  کن���د، اما آزادی ب���رای فراهم  حاصل 
گون���ه تمایزی باید به  خدم���ات بدون هیچ 
کل���ی تلقی شود، شفافیت  عنوان یک اصل 

موفقیت اروپا همواره وام‌دار تجارت دریایی و 
که عامل و نقش بسیار  بندری بوده است، چرا
مهمی در حفظ رشد اقتصادی در سال‌های 
گذشت���ه و نی���ز سال‌های پیش‌رو ایف���ا کرده و 
خواهد کرد. از آنجایی که بنادر به‌عنوان یک 
گذرگ���اه یا پ���ل ارتباطی با شبک���ه حمل‌ونقل 
کل اتحادیه اروپا به شم���ار می‌روند، از این‌رو 
می‌ت���وان آنه���ا را به‌عن���وان موتورهای محرکه 
توسعه اقتصادی تلقی کرد، طوری‌که هرچقدر 
کروز و یا تفریحی در  کشتی‌های  کالا،  حضور 
بنادر ما بیشتر و پررنگ‌تر باشد، اشتغال‌زایی 

نیز دوچندان خواهد شد.
وابستگی اروپا به بنادر بسیار چشمگیر است، 
زیرا 74 درصد از حجم کالاها- اعم از صادراتی 
ی���ا وارداتی- ب���ه اتحادیه اروپ���ا و اقصی‌نقاط 
جه���ان را در دست خ���ود دارد. نه تنها بنادر 
ب���رای شکوفای���ی و رون���ق تج���ارت خارجی و 
همچنین رشد داخلی حایز اهمیت هستند، 
بلکه به منظور توسعه سیستم حمل‌ونقل 
یکپارچ���ه و پایدار نیز عامل���ی کلیدی و مهم 
گر پایین‌ترین رقم  به شم���ار می‌روند. حتی ا
پیش‌بین���ی ب���رای رش���د اقتص���ادی را در نظر 
کالاهای  بگیری���م، انتظار م���ی‌رود که حج���م 
بندری تا سال 2030 تا 57 درصد افزایش یابد 
که قطعا این موض���وع باعث فزونی و تجمع 
ک���الا می‌شود. در 20 سال آینده، صدها بندر 
اروپایی با چالش‌های عمده‌ای در خصوص 
اجرا، نیازهای سرمایه‌گذاری، پایداری، منابع 
انسان���ی و یکپارچگ���ی ب���ا شهره���ا و مناطق 
بندری روبه‌رو خواهند شد، از این‌رو بنادر در 
درجه اول باید خود را با شرایط پیش‌رو وفق 
بدهند. به عنوان مثال نسل بعدی شناورها 
که به ultra- large معروف هستند تا 18 هزار 
TEU کانتینر را حمل می‌کنند، لذا برای تطبیق 
کافی، دسترسی به  با آنها، بنادر بای���د عمق 
کری���ن متناسب و فض���ای مناس���ب را فراهم 

کنند. 
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بارگیری در بندر بهب���ود یابد، از رقابت‌های 
انحرافی پرهیز ش���ود و اینکه بودجه دولتی 
کار  کجا م���ی‌رود شفاف‌سازی شود. این  به 
ک���ه  سرمایه‌گ���ذاران خصوص���ی بیشت���ری را 
نی���از به تدوام درازمدت و حصول اطمینان 
دارند را تشوی���ق به سرمایه‌گ���ذاری خواهد 
کاهش  کرد. بن���ادر همچنی���ن باید ق���ادر به 
کشتی‌ها با عملکرد محیطی  هزینه‌ه���ا برای 

بهتر باشند.

ماندن در عرصه رقابت
کاهش  که ب���ا  بن���ادر اروپای���ی قص���د دارن���د 
همچنی���ن  و  اجرای���ی  و  زائ���د  تشریف���ات 
نگهدشتن بنادر در حال���ت رقابتی به بازده 

کنند. کمک و تقویت  آنها 
کارمن���دان در  نکت���ه آخ���ر اینک���ه نیازه���ای 
بن���ادر مانن���د بسی���اری دیگ���ر از بخش‌های 
اقتصادی، به سرع���ت درحال تغییر است و 
کارگران بندری  نیاز روزافزونی برای ج���ذب 

کار آموزش‌دیده و  وجود دارد. بدون نیروی 
افراد خب���ره بنادر نمی‌توانند عملکرد خوبی 
از خ���ود نشان دهند. ب���ر طبق تخمین‌های 
صورت‌گرفته 165 ه���زار شغل جدید تا سال 

2030 در بنادر ایجاد خواهد شد.
خدم���ات بن���دری پیشرفت���ه و ی���ک محیط 
کار پیشرفته  ثابت همچنین بای���د امکانات 
باش���د.  شام���ل  را  اجتماع���ی  تدارک���ات  و 
کشوره���ا ای���ن مسال���ه را مدنظر  بسی���اری از 
که نتایج چنین  کرده‌اند،  ق���رار داده و عمل 
کاری را می‌ت���وان در عملکرد بنادر آنها دید. 
دولت‌ه���ای  از  آم���ده  به‌دس���ت  تجربی���ات 
کرده‌اند  ک���ه اصلاحات بن���دری را اجرا  عضو 
گفتگوهای  که در این زمینه  نشان می‌دهد 
شف���اف و صحی���ح بی���ن طرفی���ن می‌توان���د 

کند.  تفاوتی واقعی را ایجاد 

ماخذ:
PORT STRATEGY, MAY, 2013 :نشریه
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The subject of responsibility of individuals in compensating of 
damages resulting from act or omission itself is accepted in domestic 
and international law. Domestic has many laws, including the Law 

on Customs affairs, civil liability law, civil law, commercial law to deal 
with this matter.
Generally damage claims must prove three things in time lawsuit. First: 
damage act or Omission detrimental. Second:  existence of direct and 
decisive damages. Third: Causality relation between the damage act and 
the person who is alleged act. About the subject of claim cargo owners 
based on “goods deficit” and responsibility to deliver the goods recipient 
in this regard, first it is necessary to point out that despite the new law of 
custom affairs on 2011.11.13. Due to disapproval of executive regulation of 
new law, thus Executive regulation of custom affairs law was approved in 
1359 that is still governing the issue of customs and port operations.
The basis of article 36 executive regulation custom affairs law, responsibility 
to deliver the goods recipient (port, customs, operator terminal and others) 
merely based on  “manifest” and “number of  goods packages” in which 
discharging from ship hold and then entering in following document.
In other words, goods recipient doesn’t have any responsibility about 
weight, quality and value of goods. So if cargo owners propounded claim 
of goods weight deficit from goods recipient, the most important document 
is following document that should be considered by the court. And other 
owner documents such as bill of lading and manifest cannot be the basis 
of claim.
In evaluation of precedent, opinions issued by branches of the seventh and 
nineteenth Khuzestan Province Appeals Court under the classes of 890752 
and 910547 in order to foregoing description is revealed.

Responsibility To Deliver The 
Goods Recipient In Ports Alongside 
Of Imported Goods And Evaluation 

Precedent In This Regard

Spillage Of Bulk 
Cargoes From 

Vehicles At Port 
Area, Its Reasons & 

Solution

In our country , road transport is one of the 
most important elements of transportation  
giving attention to the problems and 

attempting to fix them can be a major step in the 
development of this sector of the transportation 
industry. In addition it is required to focus on 
reducing waste and non-compliance that exist 
in this sector. One of problem is spillage of bulk 
cargoes which has been studied in this essay 
and tried to find its formation reason, effect and 
finally solution for minimizing it. According to 
the result, environmental pollution, shortage of 
cargo and wasting of resources, increase in port 
cleaning cost, reduction of safety aspect due to 
slippery of surface, increase of service time index 
and dissatisfaction of customers are main effect 
of cargo spillage from vehicle in port area and as 
per studying carried out and considering amount 
money spent for damage due  loss shipment from 
vehicle at port, it seems that utilizing of new 
technology for loading/discharging and weighing 
of cargoes in place and using appropriate hoppers 
can cause reduction of spillage in considerable 
amount  and also result in better trimming 
of cargoes and avoid consequences of cargo 
spillage.

Iraj Edalat Far

Seyyed Naser Saeidi(Ph.D)
Reza Saffari
Ali Amiri
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and maritime tourism.

4. In the light of the fact that 
globalization of the maritime 
transportation services and growing 
role of the developing countries 
in this respect, participants in the 
seminar call for establishment 
of a specialized working group 
for formulation and execution of 
the National Strategic Maritime 
Business Document in line with the 
maritime-based development where 
maritime businesses are indentified 
and prioritized.  

5. In compliance with the 
requirements of the Maritime 
Labor Convention and avoiding 
any problem in employment of the 
Iranian seafarers in commercial 
fleet and continued operation of 
the flag state ships, Ministry of  
Labor and Social Affairs and Ports 
and Maritime Organization (PMO) 
are requested to make necessary 
arrangements for clarification 
and definition of the duties and 
responsibilities of related parties 
and provide required infrastructures 
for the ships to comply with 
the requirements of the above-
mentioned convention. 

6. In line with attainment of the 
goals stated in the Perspective 
Plan 1404 (2015) and in view of 
the essentiality to develop port 
equipment and facilities to respond 
the current and future needs of the 
country in maritime transportation 
as well as sustainable development 
of the country’s commercial fleet 
in regional and global markets, 
the participants in the seminar 
underlined the necessity of 
appropriation of foreign currency to 
the Ports and Maritime Organization 
(PMO), shipping lines, shipping 
yards and related organs.

7. Participants in the seminar 
underscored the formation of the 
maritime organs human resources 
association with the aim of following 

up the wishes and demands of the 
human resources involved in the 
maritime industry in cooperation 
with concerned organizations 
and in the light of the necessity to 
promote the dissemination of the 
maritime culture among the social 
strata particularly students and 
encouraging them to engage in 
maritime activities, it was decided 
that maritime culture dissemination 
committee should be formed in 
seminar Secretariat.

8.  With a view to enhance the 
safety of the fishing vessels and 
renovation of the traditional fishing 
vessels and presenting the operation 
of the substandard ship as well as 
providing necessary trainings to the 
fishermen and those involved in this 
fishing activities, the participants 
in the seminar called for making 
required arrangements by the 
pertaining organizations and bodies.  

9. Participants in the seminar 
underlined the necessity to conduct 
studies on improving the structure 
of the traditional vessels with the 
aim of enhancing their resistance, 
protecting of maritime environment 
and providing required facilities on 
board of these ships in cooperation 
with the classification societies 
and Port & Maritime Organization 
(PMO).  

10. Given the environmental 
sensitivity of the Persian Gulf, 
Oman Sea and Caspian Sea region, 
participants in the seminar call for 
avoiding any discharge of ship and 
industrial wastes to these sensitive 
areas and proper implementation 
of the annexes to the MARPOL 
convention by the ships and oil 
platforms. 

11. In the light of the massive 
amount of traffic in Persian Gulf, 
Oman Sea and Caspian Sea, 
the participants in the seminar 
emphasized on the execution of the 
Oil Pollution Combat National Plan 

approved by the Cabinet as well as 
implementation of the requirements 
of the OPRC Convention through 
taking follow up action for 
formulation of a contingency plan in 
coastal and offshore facilities which 
are potential to cause pollution and 
also documentation of the oil and 
chemical pollutions and introducing 
those responsible for pollutions to 
the concerned authorities to avoid 
further incidents in the territorial 
waters of the I.R.Iran. 

12. In view of conducting the study 
of the integrated management 
of the coastal by the Ports & 
Maritime Organization (PMO) in 
cooperation with the 18 ministries 
and organizations and its approval 
by the Urban Development High 
Council and its notification to 
the coastal provinces as a top 
national document on sustainable 
development of coastal areas, 
participants in the seminar called 
for taking advantage of this study by 
the governmental executive bodies 
as appropriate.  

13. Taking the account of the 
international nature of the maritime 
transportation, participants in the 
seminar called for extending the tax 
exemption of the Free Economic 
Zones to the commercial fleet 
activities with the aim of supporting 
and developing the fleet.

14. Participants in the seminar 
appreciated the IRISL Group 
for organizing and hosting the 
seminar and called for following 
up the full implementation of the 
previous seminar’s resolution as 
well as holding regular meetings 
of the Secretariat and meetings 
of the High Council of the Top 
Maritime Authorities and elected 
Khoramshahr Maritime Sciences 
University on behalf of the 
Ministry of Science, Research and 
Technology as the host of the 22nd 
seminar. 
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21st Maritime Organs & Entities 
Seminar was held in 14-15 
May 2013, Ramsar (a costal 

city in northern Iran) attended 
by the top civil and military 
officials as well as representatives 
of governmental bodies and 
private sector with the theme of 
“Sustainable Development, the 
Role of Maritime Organ & Entities” 
organized by the seminar Secretariat 
and hosted by the Islamic Republic 
of Iran Shipping Group (IRISL). 

Emphasizing on realizations of 
Iranian Supreme Leader concerns in 
regards to economic development 
and the essentiality of planning 
for maritime-based development 
and extending their appreciation 
to IRISL Group for the hosting the 
seminar, the participants issued the 
seminar resolution as follows: 

1. In line with effective presence 
of the I.R.Iran and its growing 
share in Caspian Sea trade market, 
participants in the seminar 
underlined the continued support 
and facilitation to the operation of 
the commercial shipping fleet with 
due consideration to the followings:

1.1 Creation of required 
infrastructure and development 
of necessary equipment in Iranian 
ports bordering Caspian Sea for 

the store and export of fruits and 
related products through attraction 
of private sector’s investment.

1.2 Unification of port state control 
(PSC) procedures in Iranian ports 
and Caspian Sea littoral states’ ports 
commensurate with the special 
situation of the region through 
conclusion of Memorandum of 
Understanding (MOU) with Iran 
assuming central role.

2. With a view to make optimum 
use of the special geographical 
location of Iran and development 
of multimodal transport as well 
as increasing the volume of cargo 
transit to neighboring countries 
via Iranian soil, participants in the 
seminar called for facilitation of 
custom and transit related rules and 
regulations and asked High Transit 
Council to modify the rail tariffs 
with an objective of enhancing 
transit and maritime-based 
development.

3. In order to reduce adverse 
effects of the global economic 
recession and restrictions inflicted 
upon the Iranian maritime sectors, 
participants in the seminar called 
for further support from port and 
maritime activities by: 

3.1 Supplying the fuel with the 

cheaper price to the ships owned 
by the commercial and oil fleet 
of the country as well as the port 
equipment and marine crafts 
providing port services.

3.2 Enhancing the capability of 
domestic classification societies 
with a special focus on bring them 
to the international standards 
requirements.

3.3 Continuation of support 
for development of the marine 
insurances and P&I Clubs.

3.4 Implementation of the 
requirements stipulated in the 
article 131 of the Fifth Economic 
Development Plan with a view to 
develop bunkering industry.

3.5 Granting exemption to the ships 
from port dues.

3.6 Enforcing the law of tax-on-ship 
tonnage instead of the law of tax-
on-ship owner’s income

3.7 Extending the tax exemption 
provided in Article 31 of the Free 
Economic Zones to all those 
involved in maritime transportation 
and port activities in Iranian ports.

3.8 Formulation of a support 
package for maritime passenger 
lines and companies with a view to 
develop passenger transportation 

Resolution
21st Maritime Organs & Entities Seminar
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changing national approach to make optimum use the 
coastal and maritime advantages 

Else where in his remarks, Mr. Sadr noted the necessity 
to change the national approach in line with making the 
optimum use of the coastal and maritime advantages of 
the country and added that the development trend in the 
country should be directed to the coastal areas by creating 
attractions and grating facilities to the private sector for 
investment with a view to develop such areas. 

He went on to say that coastal areas should be well 
developed to reverse the migration back to the coastal 
areas in that greater attention have been paid to the central 
parts of the country in the past having led to the migration 
of the coastal residents to the big cities; therefore adequate 
investment needs to be made in development of coastal 
cities in order to bring about economic prosperity in these 
cities. 

The necessity to develop passenger fleet
Stating that maritime voyages have been overlooked, Mr. 
Sadr said that one of the significant sections in maritime 
activities is maritime voyages and development of marine 
tourism. He noted that today the capacity of passenger 
transportation has increased from 4.5 million people in 
2005 to 14 million people in 2013. “If maritime tourism is 
paid proper attention, it is possible to enhance the capacity 
of this section to 74 million people per year”. “In this 
new year’s holidays, some 6.6 million people have been 
transported in marine voyages in Iran”. 

Mr. Sadr went to say that Development of the passenger 
fleet is one of the important factors in enhancing the 
maritime tourism capacity in the country and reiterated 
that both safe fleet and developed structure should be 
foreseen in development of maritime tourism. “PMO 
granted financial support to the private sector for 
renovation of passenger fleet with a view to improve safety 
of passenger in maritime tourism” Mr. Sadr noted. He said 
that maritime tourism entails private sector’s investment 
and the PMO has provided required infrastructures. “If the 
private sector could construct dedicated passenger ports 
in cooperation with the Iranian Tourism Organization, a 
considerable amount of the investment will be attracted 
to maritime tourism and huge number of job will be 
created and economic prosperity would be brought about 
in coastal areas”. 

A change of approach in finance procurement 
in maritime activities
Managing Director of the PMO criticized the current 
method of finance procurement in maritime activities as 
an important impediment in development of maritime 
activities reiterating that current method is totally 
ineffective. He called for the greater cooperation of the 
domestic banks in this regard. 

Referring to the measures undertaken by the PMO in 
providing financial assistance to the private sector for 
equipping and renovating passenger vessels in the form 
of paying the interests of the loans granted by the bank, 

Mr. Sadr said that as a result of this assistance by the 
PMO some 44 modern and well-equipped passenger 
vessels were added to the fleet in the new year’s holidays. 
“Operation of these vessels promoted the safety of the 
passengers transported between Iranian southern ports and 
islands”. “The PMO has also provided financial support to 
the private sector for renovation and equipment of cargo 
ships in the form of paying some 70% of the interests of 
the loans granted by the banks, Mr. Sadr added.  

The PMO’s Managing Director described the issue of 
the training as an important factor in maritime industry 
and stated that besides supporting maritime industry and 
dissemination of maritime culture among the public, 
providing necessary training in various fields to the 
seafarers and maritime-related stakeholders is of great 
important.

He went on to say that by the end of the Fifth Economic 
Development Plan as many as 5000 seafarers should be 
trained and stated that this goal is greatly significant and 
will not be attained without dissemination of maritime 
culture in different forms such as press and televised 
propaganda. “There is no doubt that through development 
of trainings, skillful human resources will be achieved 
and the safety shall be promoted through observing the 
pertaining standards” Mr. Sadr said. 

Investment of $ 2 million for execution of 
104 port projects
Elsewhere in his remarks, PMO’s Managing Director 
said that Iran has an ideal position from geographical and 
strategic point of view and plays a great part in regional 
seaborne trade enjoying 5800 km of coastlines and 200 
major and small ports.  He went on to say that nominal 
port capacity has increased from 172 million tons in 2011 
to 184 million tons per year in 2012. “Container capacity 
of the Iranian ports has reached to 7 million TEUs 
currently”. He made clear that despite inflicting economic 
sanction by the western countries, Iranian ports’ capacity 
has experienced a growth of 5%. 

Referring to the importance of the maritime transportation 
and its increasing role in the world and the fact that 
approximately 90% of the global trade is seaborne and 
in Iran this share accounts for 92% in cargo export and 
import, Mr. Sadr noted that in view of the considerable role 
of maritime transportation in the country and development 
plans in this respect, the cargo loading and discharge of 
the ports need to be increased. He also referred to the 
investment worth $ 2 million for the execution of as 
many as 104 project for development and equipment of 
the ports and reminded that 40 breakwaters in small ports 
were constructed last year and it is expected that another 
20 breakwater would constructed by the end of the year. 

Elsewhere in his remark, Mr. Sadr pointed to the lack of 
optimum use of rich aquatic species in the north (Caspian 
Sea) and the south (Persian Gulf) and emphasized that all 
regional countries make the best use of aquatic species 
resources and provide the food of their population and 
called for the making required arrangements in this 
regards.
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Mr. Sadr the Managing Director of the Ports and 
Maritime Organization participated in the 21st 
Maritime Organs and Entities Seminar held in 

Ramsar (a northern coastal city). In this seminar, he emphasized 
that a number of 25 organs and entities take part in this seminar 
every year. Therefore, this gathering should have an effective 
feedback in the national and international level in that maritime 
activities are of international nature. 

Putting emphasis on the ineffective way of holing the 
seminar, Mr. Sadr noted that it is a common practice in the 
world that in such sorts of seminars, specialized committees 
are formed to work on the seminar agenda and deliver the 
result to be registered as a formal document.  He went on 
to say that “the logic behind the holding this seminar is 
forging cooperation among the maritime entities; therefore 
an innovative alteration should be made as to manner of 
holding this seminar after a decade. “Ports and Maritime 
Organization (PMO) developed maritime community 
plan in cooperation with the organizers of this seminar 
and submitted it to the parliament”.  “Although extensive 
amount of time was spent for development of this plan; it 
failed to attract the lawmaker’s attention in the parliament” 
Mr. Sadr added. 

Mr. Sadr also expressed hope that a maritime-based 
development could take place in the duration of the next year 
through dissemination of maritime-based culture and the 
results would be notified to the public. As for the achievements 
of the previous seminar, he asserted that “this seminar played 
a great role in accession of Iran to 28 maritime conventions 
in different fields, combating marine pollution and taking the 
heed of seafarers’ concerns. In this respect Mr. Sadr stated that 
“adopting maritime-based development delivered valuable 
results such as dissemination of maritime culture among the 
public, promotion of maritime-related industries and more 
importantly revision of the Maritime Law”. 

PMO’s Managing Director also said that choosing the 
theme of “Sustainable Development” for the 21st seminar 
is of great importance and attached a high credence to the 
protection of maritime environment and combating with 
the oil pollution. “One of the notable duties of the PMO is 
to deal with the marine pollution, particularly, oil pollution 
created by the ships operating in our territorial waters” Mr. 
Sadr said. He added that PMO has made a huge cost in this 
regard in a way that as much as 5 million Euros have been 
spent for purchasing required equipment in this respect in 
the past five years. 

PMO’s Managing Director emphasized in the 21st 
Maritime Organs and Entities Seminar:

Necessity to reconsider the manner of holing the seminar
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In view of the current situation of our good country and 
economic pressures which have been inflicted upon it 
particularly as of the second half of previous year and 
the essentiality to pay due attention to the Year’s Theme: 
“Economic and political Jihad”, politicians and economic 
planners need to pass the country safely from this crisis with 
the all-out partnership of the public and pave the way for 
future advancements. 

It is obvious that in line with the Fifth Economic Development 
Plan, maritime sector enjoying 5800 km of coastline and ports 
nominal capacity of 184 million tons for cargo loading and 
discharge is responsible for handling more that 90% of import 
and export of commodities in I.R.Iran and is viewed as one of 
the significant and influential sectors in economic growth of 
the country.

This sector is too important that western hegemony has always 
targeted it and sought to inflict restriction on it. Therefore, all 
capabilities and potentialities of this sector should be pooled 
and optimally used to realize the theme of the year (economic 
prosperity).

Putting emphasis on the optimum use of maritime section 
capabilities is a repetitive concept but its repetition is 
needful as it was virtually overlooked in presidential 
debates. Due to experienced and skilful human resources 
and vast infrastructures and exceptional opportunity to 
create economic, social and political opportunities, maritime 
community undoubtedly expected to be addressed in at least 
a part of the presidential candidates’ proposed programs. 

Although hefty schedule of the presidential candidates and their 
focus on major economic issues and foreign policy was one 
of the reasons why they failed to pay due regard to maritime 
sector, elected president should take the heed of sea-based 
development with due consideration to the following goals and 
objectives stipulated in the Fifth Economic Development Plan:  

• Providing comprehensive support of the monitory and 
banking system for development of the national fleet and 
maritime passenger transportation as well as development of 
coasts and port facilities

• Providing All-out support  to multimodal transport with a view 
to enhance competitive edge in maritime transportation related 
fields and cargo transit in regional and international level 

• Paying due attention to the knowledge and technology in the 
field of maritime industry and related businesses

• Providing comprehensive support for development of 
passenger transportation and maritime tourism with the aim 
of turning the existing opportunities to recoverable economic 
resources in the southern and northern coasts of the country

• Strengthening links between scientific/training centers and 
maritime executive bodies with a view to develop human 
resources in cooperation with popular entities and associations

It is expected that under the auspices of the I.R.Iran’s supreme 
leader’s advices, the ground would be further paved for sea-
based development.

Mohammad Reza Emami




