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سياست هاي کلی نظام
 در خصوص پدافند غيرعامل

ابلاغی از سوی مقام معظم رهبری)مدظله العالی(- 1386

1(تأكيد بر پدافند غيرعامل كه عبارت است از مجموعه اقدامات غيرمسلحانه كه موجب افزايش بازدارندگي، كاهش آسيب پذيري، تداوم فعاليت هاي ضروري، ارتقای پايداري ملي و تسهيل مديريت بحران 
در مقابل تهديدات و اقدامات نظامي دشمن مي گردد.

2(رعايت اصول و ضوابط پدافند غيرعامل از قبيل انتخاب عرصه ايمن، پراكنده سازي يا تجميع حسب مورد، حساسيت زدايي، اختفای، استتار، فريب دشمن و ايمن سازي نسبت به مراكز جمعيتي و حايز 
اهميت به ويژه در طرح هاي آمايش سرزميني و طرح هاي توسعه آينده كشور.

3( طبقه بندي مراكز، اماكن و تأسيسات حايز اهميت به حياتي، حساس و مهم و تجديدنظر در اين طبقه بندي در صورت لزوم.
4( تهيه و اجراي طرح هاي پدافند غيرعامل )با رعايت اصل هزينه- فايده( در مورد مراكز، اماكن و تأسيسات حايز اهميت نظامي و غيرنظامي موجود و در دست اجرا بر اساس اولويت بندي و امكانات حداكثر 

تا پايان برنامه ششم و تأمين اعتبار مورد نياز توسط دولت.
5( تهيه طرح جامع پدافند غيرعامل در برابر سلاح هاي غيرمتعارف نظير هسته اي، ميكروبي و شيميايي

6( دو يا چندمنظوره كردن برخي از مستحدثات، تأسيسات و شبكه هاي ارتباطي و مواصلاتي )با نظر نهاد مسوول در بند 13( در جهت بهره گيري پدافندي از آنها به ويژه در مناطق مرزي و حساس كشور.
7( فرهنگ سازي و آموزش عمومي در زمينه بكارگيري اصول و ضوابط پدافند غيرعامل در بخش دولتي و غيردولتي، پيش بيني آموزش هاي متناسب در سطح عمومي و عالي و توسعه تحقيقات در زمينه 

پدافند غيرعامل.
8( رعايت طبقه بندي اطلاعات طرح هاي پدافند غيرعامل.

9( ممانعت از ايجاد تأسيسات پرخطر در مراكز جمعيتي و خروج اين گونه تأسيسات از شهرها و پيش بيني تمهيدات ايمني براي آن دسته از تأسيساتي كه وجود آنها الزامي است و ممانعت از ايجاد مراكز 
جمعيتي در كنار تأسيسات پرخطر يا تعريف حريم آنها.

10( حمايت لازم از توسعه فناوري و صنايع مرتبط با پدافند غيرعامل با تأكيد بر طراحي و توليد داخلي.
11( اصول و ضوابط مقابله با تهديدات نرم افزاري و الكترونيكي و ساير تهديدات جديد دشمن به منظور حفظ و صيانت شبكه هاي اطلاع رساني، مخابراتي و رايانه اي.

12( تعيين يا ايجاد نهادي در دولت براي تدوين، طراحي، برنامه ريزي و تهيه ضوابط، استانداردها و آيين نامه هاي پدافند غيرعامل و پيشنهاد به مراجع ذيصلاح براي تصويب و نظارت بر اعمال آنها. 
13( پيش بيني ساز و كار لازم براي تهيه طرح هاي مشترك ايمن سازي و ايجاد هماهنگي در ساير طرح ها و برنامه ها و مديريت نهادهاي مسوول در دو حوزه پدافند غيرعامل و حوادث غيرمترقبه در جهت 

هم افزايي و كاهش هزينه ها.

با سلام و درود بر روح پرفتوح و بلند امام راحل، بنيانگذار جمهوری اسلامی ايران و آرزوي توفيق در خدمتگزاري 
به نظام مقدس جمهوري اسلامي تحت رهبري مقام عظماي ولايت و با گراميداشت ياد و خاطره شهداي والامقام 
و تبريک هفته بزرگداشت پدافند غيرعامل را به تمام فعالان و دست اندركاران امر، با توجه به تأكيدات و منويات 
مقام معظم رهبری پيرامون پدافند غيرعامل و با عنايت به موقعيت جغرافيايي جمهوری اسلامی ايران در منطقه، 
رعايت ملاحظات پدافند غيرعامل، امري لازم و ضروري است. از آنجا كه توسعه پايدار و بالنده در سايه امنيت ميسر 

می شود، شناخت تهديدها و آسيب پذيری ها و افزايش توان بازدارندگی ملی از اهميت خاصی برخوردار است.
پدافند غيرعامل مكمل پدافند عامل )دفاع عامل( و عاملی موثر در ارتقای توان دفاعی كش��ور اس��ت كه كاهش 
صدمات و خسارات به مراكز حياتی، حساس و مهم را به دنبال دارد كه از جمله اتخاذ و به كارگيری تدابير و تمهيدات 
لازم در طراحی و اجراي پروژه ها بوده تا قابليت دفاعی را در برابر بحران و تهديدها به صورت سيستمی و با كمترين 
نياز به نيروی انسانی افزايش داده و آثار و پيامدهای خسارت بار بحران را كاهش و امكان احيا و بازسازی را با هزينه 

كمتر و زمان كوتاه تر فراهم می آورد.
تش��كيل اداره كل مديريت بحران و پدافند غيرعامل، برگزاری دوره های آموزشی تخصصی با محوريت پدافند 
غيرعامل در سازمان مركزی و بنادر تابعه، انجام مطالعات مفهومی پدافند غيرعامل بنادر حياتی شهيد رجايی و 
امام خمينی )ره( و حساس چابهار، بخشي از اقدامات سازمان در اين راستا بوده و برنامه ريزی جهت برگزاری مانور 
پدافند غيرعامل در بندر چابهار با مشاركت وزارت متبوع و سازمان پدافند غيرعامل كشور و ساير مبادی مرتبط، 

انجام مطالعات تفصيلی پدافند غيرعامل بنادر شهيد رجايی و امام خميني )ره( و ... در دست اقدام است. 
در پايان با بهره گيری از رهنمودهای مقام معظم رهبري در اين خصوص كه »پدافند غيرعامل به صورت شعله ای 
بلند شود«و تبريک مجدد بزرگداشت هفته فوق با شعار »پدافند غيرعامل يک اصل برای هميشه« عزت، سربلندي 
و توفيق در مسير خدمتگزاري شايسته به كشور را برای كليه تلاشگران اين عرصه از درگاه حضرت احديت مسألت 

می نمايد.

سيدعطاءاله صدر
معاون وزير راه و شهرسازی و
مديرعامل سازمان بنادر و دريا نوردی

پیام مدیرعامل محترم سازمان بنادر ودریانوردی 
 به مناسبت هفته پدافند غیرعامل
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 به عنوان سوال اول لطفا بگویید خشک شدن دریاچه ارومیه از چه زمانی آغاز شده و 
چه عواملی منجر به تشدید این جریان نامطلوب زیست محیطی شده است؟

دریاچه ارومیه از نظر جغرافیایی در جایی قرار گرفته اس��ت که بارش ها در آن منطقه حدود 250 
میلیمتر است، در حالی که تبخیر حدود 1000 یا 1200 میلیمتر است، بنابراین اگر به این این دریاچه 
که در حوزه ای کاملا بسته قرار دارد، هیچ رودخانه ای وارد نشود، طبیعتا اختلاف بارش و تبخیر طوری 
است که سالانه باید شاهد حدود یک متر افت آب در این دریاچه باشیم. این دریاچه به علت بارش های 
فصلی نوسان سطح داشته است و حداکثر آب این دریاچه حدودا 500 هزار هکتار و حوزه آبریز آن 

5 میلیون و 200 هزار هکتار است؛ یعنی وسعت حوزه های آبریز 10 برابر وسعت دریاچه است.
در سال 1374 بیشترین سطح آب برای این دریاچه ثبت شده است که سطح ارتفاع آن 1278 متر 
از سطح دریا بالا آمده است و این پیشروی آب به قدری بود که وزارت نیرو بر آن شد که دور دریاچه 
را با دایک هایی محصور کند که  آب به سمت زمین های کشاورزی پیشروی نکند و احتمالا برنامه های 
فشرده سدسازی وزارت نیرو نیز از همان زمان شروع شد، زیرا به صورت غیرعادی در این حوزه سد 

ساخته شد. 
به تدریج از سال 1377 بارش ها کم شد و در سال 1379 یا 80 علایم خشکسالی در این دریاچه دیده 
شد که اولین هشدارهای سازمان حفاظت محیط زیست در خصوص روند خشک شدن دریاچه در 
س��ال 1380 داد شد )اسنادش موجود است( . این هشدارها در آن سال ها زیاد جدی گرفته نشد و 
سازمان حفاظت محیط زیست چندین هشدار به رییس جمهور وقت، به وزیر نیرو و ... داد و با اینکه 

آنها قول مساعد در خصوص این هشدارها داده بودند، اما عملا اتفاق خاصی در این حوزه نیفتاد. 
تداوم بارش های کم و در نتیجه تداوم خشک شدن دریاچه به جایی رسید که در وضعیت فعلی در 
این روند 12 ساله در پسروی دریاچه ، سطح این دریاچه از 500 هزار هکتار به 200 هزار هکتار رسیده 

است که این 200 هزار هکتار با عمق بسیار کم و شوری بسیار بالا است. 
شوری متوسط دریاچه در درازمدت بین 180 تا 210 گرم در لیتر بوده است، در حالی که هم اکنون 
این شوری نزدیک به 400 گرم در لیتر رسیده است که اصطلاحا آب این دریاچه به آب فوق اشباع 
تبدیل شده است، به طوری که آب از نظر جرم مخصوص حدود 1/3 کیلوگرم در متر مکعب است 
که این آب بسیار سنگین می باشد و ویسکوزیته بالایی دارد و بلورهای نمک در آب شکل می گیرد.

در گذشته به طور متوسط در این حوزه سالانه حدود 7 میلیارد متر مکعب بارندگی داشته ایم و نیاز 

سالانه دریاچه چیزی حدود  3 میلیارد متر مکعب است و 4 میلیارد مترمکعب هم برای کشاورزی، 
شرب و صنعت مصرف می شده است. در سال های خشکسالی این بارش ها کم شد و بارش به سالانه 

حدود 4 میلیارد یا 5 میلیارد مترمکعب رسید. 
در همه جای دنیا وقتی خشکسالی در جایی رخ می دهد با مدیریت صحیح »سازگاری با شرایط« 
ایجاد می شود، یعنی مثلا اگر در منطقه ای دو کشت انجام می شده، با به وجود آمدن شرایط خشکسالی 
یک کشت کم می شود یا مثلا در برنامه های صنعتی و شرب مدیریت مصرف صحیح و صرفه جویی 
اعمال می شود تا از شرایط بحران خروج پیدا کنند، اما آنچه در ارومیه اتفاق افتاد این بود که برنامه 
آداپتیشین )سازگاری با شرایط( نداشتیم، بنابراین همه چیز به صورت عادی نه بحرانی پیش رفت؛ 
یعنی از 5 میلیارد متر مکعب بارندگی 4 میلیارد مترمکعب مطابق قبل برای مصارف صنعتی و شرب 

و کشاورزی استفاده شد.
در این سال ها تنها جایی که صدمه دیده دریاچه بوده، چون همان طور که گفتم کشاورزی و صنعت 
و شرب مانند گذشته به کار خود ادامه دادند و هرجا آب کم می آمد از سهم دریاچه استفاده می کردند.
سهم دریاچه همان آب های زیرزمینی است که دراین سال های خشکسالی با چاه های غیرمجاز از 
این سهم برداشت شده است. در واقع یک نوع بی برنامگی تاسف بار سبب بروز چنین فاجعه ای شده 
است. خانم ابتکار هم معتقد است، ارومیه از نظر اقلیمی بدترین شرایط بارندگی را نداشته است، اما 
متاسفانه مدیریت ناکارامد سبب بروز این حادثه شده است. از همه اینها گذشته بخش کشاورزی 
طی سال گذشته از 150 هزار هکتار به 450 هزار هکتار رسیده است و قرار بوده که بیشتر هم شود، 
روی کلیه رودخانه ها سد زده شده است. چیزی حدود 72 سد در این منطقه کوچک زده شده که 
تمام رگ های حیاتی این دریاچه بسته شده است. همچنین جمعیت زیاد منطقه که سبب ایجاد 

چاه های غیرمجاز برای آب شرب مصرف شده است هم از علل بروز خشک شدن دریاچه می باشد.
حدود 90 درصد آب دریاچه برای بخش کشاورزی هزینه شده است که بهره وری بخش کشاورزی 

با وجود دس�تور وی�ژه دولت برای اج�رای 19 راهکار جلوگیری از 
خش�کی کامل دریاچه ارومیه، در صورت طولانی شدن مطالعه بر 
روی طرح های بزرگی مانند انتقال آب دریای خزر و رودخانه مرزی 
ارس، به زودی همراه با خش�کی 80 درصدی فعلی دریاچه و خطر 
وق�وع توفان های نمکی، از بین رفتن کش�اورزی و تغییرات آب و 
هوایی به ویژه در غرب کشور، اثری از دومین دریاچه آب شور جهان 

در نقشه ایران باقی نخواهد ماند.
با این حال، اهمیت نجات بزرگ ترین دریاچه داخلی کشور از نگاه 
مقامات دولت تدبیر و امید دور نماند و رییس جمهور دستور تشکیل 
کارگروهی برای بررس�ی راهکارهای نجات دریاچ�ه ارومیه را در 
تابستان امسال داد. این کارگروه در مهرماه توانست گزارشی را در 
هیأت وزیران ارایه کند که طی آن 19 راهکار مورد تایید و تصویب 
دولت قرار گرفت و از سویی وزیر نیرو نیز ماموریت یافت دراین باره 

اقدامات موثری را انجام دهد.
کم آب شدن و درنتیجه آن خشک شدن دریاچه ارومیه نه تنها یک 
فاجعه زیست محیطی به شمار می آید، بلکه به لحاظ اقتصادی هم 

کشور را دچار ضرر و زیان می کند.
از آنجا که دریاچه ارومیه  بزرگ ترین دریاچه شور جهان است، هم 
جزو جاذبه های توریستی کشور به شمار می رفت، هم باعث رونق 
کشاوزی در منطقه غربی کشور شده بود و هم بارگیری کشتی های 
تجاری در لنگرگاه این دریاچه سبب رونق تجاری در این منطقه بود 
که حالا با وجود یک متری ش�دن عمق آب هم کش�اورزی در این 
منطقه بی رونق شده هم تجارت و به نظر می رسد جذب توریست 
نیز با این وجود با مشکل روبه رو خواهد شد. در همین رابطه  با دکتر 
مسعود باقرزاده کریمی ، معاون دفتر زیست گاه ها و امور مناطق ، 
س�ازمان حفاظت محیط زیست به گفتگو نشسته ایم تا از آخرین 
تحولات دریاچه ارومیه چه به لحاظ زیست محیطی و چه به لحاظ 

اقتصادی  مطلع شویم.

حدود 30 درصد است. همچنین الگوهای کشاورزی هم در این 
منطقه نامناسب بوده است.

مثلا در این منطقه نسبتا کم آب، کشت های پرآب آفتابگردان و 
چغندر قند انجام می شود که این چغندرقند با قیمتی بسیار ارزان 
به فریمان صادر می ش��ود. یعنی ما آب ارزشمند این منطقه را با 
مدیری��ت ظالمانه به جاهایی دیگر با قیمت بس��یار ارزان صادر 
می کردیم و در همه این سال ها هیچ توجهی به واردات و صادرات 

آب مجازی به این منطقه نشده است.
به طور متوس��ط در این حوزه 6 میلیون تن محصول کشاورزی 
تولید می شده که ارزش افزوده این محصولات سالانه کمتر از 600 

میلیون دلار است.
در طول این 12 س��ال ما حدود 2 میلیارد دلار کش��اورزی مازاد 
داش��ته ایم و این بدان معناس��ت که دریاچه ارومیه را در ازای 2 
میلیارد دلار از دست داده ایم، در حالی که هم اکنون برای احیای 
آن باید بیش از 10 میلیارد دلار هزینه کنیم. از دیگر مدیریت های 
ظالمانه در این منطقه اس��تفاده از آب فرش )Fresh( که بسیار 
ارزشمند است برای مصارف صنعتی بوده که معمولا در جاهای 

دیگر دنیا آب بازیافتی به مصارف صنعتی می رسد.
این مثال ها نشان می دهد که در حوزه ای که به شدت نیاز داشتیم 
آب را ذخی��ره کنیم و در جریان اکوسیس��تم این آب را چندبار 
بازچرخانی کنیم، این کار را نکردیم و به جای آن زه آب های آلوده 
را فرستادیم در تالاب های اقماری دریاچه ارومیه و در کشاورزی 
اس��تفاده کردی��م و 90 درصد آب را تلف کردی��م و عددی که از 
صادرات محصولات کشاورزی در این منطقه به دست آمده، در 

برابر زیانی که به این منطقه رسیده، بسیار ناچیز است.
یک خطای بسیار بزرگ مهندسی هم در این منطقه انجام دادیم 
که به قولی می توان گفت آخرین ضربه را به خشکی دریاچه ارومیه 
زد و آن احداث میان گذر شهید کلانتری است که در بدترین شکل 
مهندس��ی ایجاد شد و همین باعث شد که جریان هیدرولیکی 
داخل دریاچه مختل شود، چشمه های زیرزمینی دریاچه را کور 
کردیم و حجم زیادی ازمخزن را با خاک پر کردیم و این یک اثر 

ماندگار چرکینی است در دریاچه ارومیه.

  با توجه به اینکه بیش از 130 حلقه چاه غیرمجاز و 72 
سد بزرگ و کوچک در حوزه دریاچه ارومیه وجود دارد، 
متول�ی اصلی نظارت و نجات دریاچه ارومیه کدام نهاد و 

ارگان است؟
از نظر حاکمیتی چتر اصلی حفاظت و حمایت از طبیعت ایران 
طبق اصل 50 قانون اساسی، بر عهده آحاد مردم است، ولی بخش 
عمده ای از آحاد مردم چه در س��طح مسوولان، چه افراد عادی و 
چه در س��طح رسانه ها به تعهدشان عمل نکردند؛ یعنی خشک 
ش��دن دریاچه ارومیه گناه جمعی است و نمی توان گفت کدام 

سازمان یا وزارتخانه یا نهادی مقصر است.
اما آنچه بر اس��اس تفویض اختیارات حاکمیتی ذکر شده است ، 
مسوولیت نظارت بر اعمال قانون در خصوص حفظ محیط زیست 
بر عهده سازمان محیط زیست است. علاوه بر آن، در تعدادی از 
مناطق که همان مناطق چهارگانه و تالاب هاس��ت، مسوولیت 
مس��تقیم دارد؛ یعنی در آنها هم دستگاه ناظر است هم دستگاه 
مجری است. مثلا در دریاچه ارومیه فقط ناظر است، اما در پارک 

دریاچه ارومیه هم ناظر و هم مجری است.
در خصوص دریاچه ارومیه جنبه های خوب سازمان محیط زیست 
این اس��ت که هشدارهای لازم را از سال 80 تاکنون به نهادهای 
مختلف داده اس��ت. مثلا در خصوص میان گذر شهید کلانتری 
مخالفت 100 درصد با این قضیه داشت. به هر حال این میان گذر 
بر اساس اراده دولت ساخته شد. اما پس از اخذ مجوز از دولت برای 
ساخت میان گذر، احتیاج به فاینانس پیدا شد و مجامع بین المللی 
در اختیار قرار دادن فاینانس را منوط به امضای سازمان حفاظت 
محیط زیست کردند. در اینجا هم سازمان ازامضا سر باز زد و در 

نهایت اعلام کرد که برای اینکه اثرات مخرب این س��اخت و ساز 
کمتر شود، شرایط سازمان را اجرایی کنید که در نهایت این اتفاق 
هم نیفتاد؛ یعنی وزارت راه به تعهداتش برای اصلاح این میان گذر 

عمل نکرد.
به هرحال بخشی از مسوولیت حفاظت از دریاچه بر عهده محیط 
زیست بوده است که در این زمینه سازمان محیط زیست تعداد 
زی��ادی نامه و مکاتبه در خص��وص جلوگیری از تعبیه چاه های 
غیرمجاز، سدسازی های کارشناسی نشده و توسعه کشاورزی اعلام 
موضع کرده، اما بی نتیجه بوده است. واقعا نمی توان فهمید که این 
عدم نتیجه گیری به خاطر نداشتن اختیار قانونی است یا مدیریت 

ضعیف. 
در بخشی هم وزارت نیرو مسوول حفظ و مدیریت آب کشور است، 
ولی وقتی بالانس آب دچار مشکل شد، وزارت نیرو هیچ اقدامی 
نکرد و در برابر خواسته های غیرمنطقی متقاضیان برای آبرسانی 
به مناطق ایستادگی نکرد. در واقع به جای اینکه مردم خودشان 
را با کم آبی وفق دهند، آب دنباله رو تقاضاهای مردم رفته و برای 
پاسخگویی به تقاضاها از اکوسیستم مایه گذاشته است. مهم ترین 
مشکل این حوزه فقدان نگاه آمایشی به کل توسعه این حوزه است 
و این نگاه آمایشی میسر نمی شد مگر با همه دولت، و اگر این اتفاق 

می افتاد، ظرفیت بسیار زیاد اقتصادی این شهر که با چهار کشور 
همسایه است، باعث توسعه تجارت و توسعه گردشگری خصوصا 

گردشگری دریایی می شد.
 چه راهکارهایی برای نج�ات دریاچه ارومیه از ابتدا تا 

کنون تبیین شده است؟
زنگ خطر در سال 1380 زده شد. از همان موقع نه تنها ایران که 
همه کشورها درگیر خشکسالی بودند، این نوع درگیری ها بین دو 
کش��ور بهتر دیده می ش��ود. وقتی به بین النهرین از ترکیه آب 
نمی رسد، بلافاصله جامعه جهانی واکنش نشان می دهد، ولی در 
داخل کش��ور ملاحظاتی رعایت می شود که اگر جایی با مشکل 
کم آبی مواجه شد، اگر دریاچه خشک هم بشود، متاسفانه چندان 

مشکلی پیش نمی آید.
در این س��ال ها یک مدلی از مدیریت مطرح ش��د به نام رویکرد 
اکوسیستمی. این رویکرد 12 اصل دارد و هدف آن مدیریت منابع 
زیست محیطی در حوزه های آبریز و مشارکت دادن همه ذی نفعان 

در مدیریت منابع است.
برای نجات دریاچ��ه ارومیه باید رویکردهای مدیریتی را تغییر 
دهیم. وزارت کش��اورزی دریاچه را نمی بیند، اراضی را می بیند، 
وزارت نیرو دریاچه را نمی بیند، س��دها را می بیند. بالاخره این 
وزارتخانه و خواسته ها باید یک جایی به هم نزدیک شود و این در 
»اکوسیستم اپروج « میسر می شود. این موضوع در برنامه چهارم 
بند الف ماده 67 با عنوان »اجرای مدیریت زیست بومی در زیست 

بوم های حساس با اولویت دریاچه ارومیه« تکلیف قانونی شد.
جالب اینجاست که در طول اجرای برنامه چهارم ما نتوانستیم این 
دستگاه های اجرایی را دور یک میز بنشانیم  تا این ماده قانونی را 
اجرایی کنیم و در طول این مدت هیچ اقدامی نشد. ولی کم کم 
ش��رایط محیط این را به مسوولان تحمیل کرد که دور یک میز 

بنشینند. 
س��ازمان محیط زیست از سال 2005 با مسوولان یو ان دی پی 
قراردادی را امضا کردکه عملیاتی کردن »اکوسیستم اپروج« در 
حفاظت از تالاب های ایران در سه تالاب پایلوت اجرایی شد؛ حوزه 
دریاچه ارومیه، حوزه پریشان در فارس و شادگان در خوزستان.

حاصل این چند سال تلاش این بود که ماده 67 برنامه چهارم به 
سه ماده 193، 191 و 187 در برنامه پنجم تبدیل شد. همچنین 
با مسوولیت معاون اول رییس جمهور ، ستاد قانونی برای مدیریت 

 به زودی مجری 19 راهکار 
نجات دریاچه ارومیه انتخاب 
خواهد شد که با قدرت تمام و 

اختیارکامل رییس جمهور 
برای نجات دریاچه گام 

بردارد

تلاش دولت تدبیر و امید 
برای  نجات  دریاچه ارومیه

گفت و گو

در ايامي به س�ر می بريم كه واجد عالي ترين مفاهيم تعالي و شيواترين مضامين تحول است. كربلا 
والاترين مدل سازمان متعالي در طول تاريخ و حماسه سازان عاشورا بهترين الگوي انسان تكامل يافته 

و نماد كيفيت هستند.
 كربلا ايده آل ترين مفهوم رهبري، به كارگيري غني ترين استراتژي، بهينه ترين روش برنامه ريزي 

با انتخاب كوتاه ترين مسير توسعه سرمايه های انساني و در حداقل زمان رسيدن به عالي ترين 
هدف و غني ترين روش جبران خدمات يعني قرب الهي است.

س�لام بر حسين، سلام بر سرزمين پرقداست و با بركت تر از بهشت، سلام بر كربلا 
دانشگاه متعالي معرفت، عزّت و حرّيت كه آفتاب درخشانِ عشقِ مدفون در آن 

برای هميش�ة تاريخ راهنمای همه آزادگان است و به امت ها روح حركت به 
سوی كمال و درک سعادت را ارزانی می دارد.

و سلام بر جايگاه قهرمانان صالح، انسان های آگاه، عاشق و وارسته ای 
كه با ش�ناخت و آگاهی نسبت به حجت عصر خود از همه تعلقات 

گذش�تند و در صحرای سوزان كربلا و در ميان رقص شمشيرها 
مرگ را به سُخره گرفتند و هر زخمی كه بر پيكر مباركشان وارد 

می آمد، نيشخندی بود بر قامت كفر تا ابدای تاريخ.
و س�لام بر علقمه كه از 14 قرن پيش تاكنون شرمنده لب های 
تشنه يارانِ خونِ خداست و اندوهی عظيم و تمام ناشدنی تا ابد 

به دنبال می كشد.
و س�لام بر پيكرهای مطهر، سرهای نورانی، دست های جدا از 
پيكر، خيمه های نيمه سوخته، به خون خفتگان شهيد و سلام 
بر زينب )س( پيام آور راس�تين كربلا كه رس�الت خويش را به 

سرانجام رساندند.
اگر حماس�ه علی اكبر و قاسم نبود و اگر حبيب نبود كه سرش 
دست به دست زينت زين اس�ب ها شد و اگر كودكان حسين 
)ع(، آه بر لب، خار در پا، آتش بر دامن و تيغ س�وزان آفتاب بر 
س�ر درخارستان يتيمی و غربت نمی دويدند و اگر زينب )س( 
نبود، ما امروز خوار و شكسته، با داغی از شرمساری در پيشانی، 

سرافكنده ترين و رسواترين مردم قرون و اعصار بوديم.

آنچه از تعالي و تحول در سازمان ها دنبال می كنيم، يقيناً برخاسته از رهبري آگاهانه و انتخاب دقيق غني ترين استراتژي و به كارگيري انسان هاي متعالي در 
مسير عالي ترين هدف است كه در مديريت عاشورايي به وضوح قابل بهره برداري است.

هر س�ازمانی صرف نظر از نوع فعاليت، اندازه، س�اختار، بلوغ و يا ميزان كاميابی درتامين اهداف سازمانی خود، نياز دارد تا ميزان موفقيت خود را در نيل به 
آرمان ها و راهبردهای كسب وكار خويش مورد سنجش و اندازه گيری قرار بدهد. روند پرشتاب تحولات اقتصادي، اجتماعي و تكنولوژي چه در سطح 
ملي و چه در س�طح بين المللي منجر به ايجاد عدم ثبات در س�ازمان ها ش�ده و اين موضوع در كنار عدم توانمندي سازمان ها در هماهنگي با اين 
تحولات، بسياري از سازمان هاي بزرگ جهاني را در خطر نابودي و اضمحلال قرار داده است.  در همين راستا مهم ترين چالش مديريتي حال 
حاضر در س�ازمان ها، حصول به پايداري س�ازماني و سپس حركت متوازن به سمت بهبود و تعالي است. نكته قابل تامل در اين مقوله، اثر 
دوطرفه و تعاملي پايداري سازماني و تعالي سازماني بر يكديگر است. به عبارت ديگر، می توان گفت حصول به پايداري سازماني مستلزم 
حركت به سمت تعالي و بهبود بوده و همچنين دستيابي به تعالي سازماني منجر به پايداري و بقای سازمان می شود . آنچه مسلم است، 
حركت در مس�ير سرآمدي مستلزم تغيير مثبت و س�ازنده در همه ابعاد سازماني است. چنين تغييري نيازمند ارتقای نوآوري، 

خلاقيت و مسووليت پذيري تک تک افراد سازماني است.
پرواضح است كه محور تمامي مقوله های مورداشاره در فوق، انسان بوده و لذا انسان سازماني با دارا بودن ويژگي هاي فوق الذكر، 
عامل كليدي پايداري و تعالي سازمان خواهد بود. چنين كارمندانی ضمن دارا بودن دانش و مهارت هاي علمي و خلاقيت، 

از مسووليت پذيري و انگيزش كافي نيز برخوردار هستند .
بايد بدانيم كه مس�ير رشد و سرآمدی يک س�ازمان، ساده ، بی دردسر و كم هزينه نيست. در تعاريف، سازمانی متعالی 
خوانده می ش�ود كه در هر دو زمينه عملكرد و نتايج به ش�كل قابل اثباتی سرآمد باشد. اين مدل ها برای برنامه ريزی، 
حركت به سمت سرآمدی و ارزيابی سرآمدی، در سازمان بنادر و دريانوردی نيز مورد استفاده قرار گرفته است. بديهی 
است كه گام نهادن در مسير تعالی مستلزم ايجاد زيرساخت لازم برای تعالی است و لازم است ابتدا با انجام فرايند 
عارضه يابی س�ازمانی به مش�كلات و امراض س�ازمان پی برده و س�پس با تعريف پروژه های بهبود، گام اول را برای 

آماده سازی خود در مسير تعالی برداريم. 
سرآمد شدن يک سازمان، فرايند پيوسته ای است كه با برنامه ريزی و هدفگذاری آغاز می شود و در طول مسير با 
ارزيابی های مداوم و اس�تفاده از اهداف از پيش تعيين ش�ده، نواقص و نارسايی ها مشخص شده و با اصلاحات لازم، 

حذف موانع و تقويت نقاط قوت انجام می شود.
اميد است مدل تعالی سازمانی، چارچوب مناسبی را برای مديريت سازمان در محيط رقابتی ارايه كند و به مديران اين 
امكان را بدهد تا ضمن ايجاد زيرس�اخت های لازم برای تعالی، بهبود مس�تمر و تلاش ب�رای ايجاد تغييرات مثبت را 
جزءلاينفک برنامه های خود قرار داده و با  ارزيابی مستمر سازمان تحت امر خود، قادر شوند نقاط قابل بهبود را يافته و 

بهبود مستمر را در دستور كار خود قرار دهند.

محمدرضا امامي

كربلا عالي ترين مفهوم تعالي
 و عاشورا  شيواترين مضمون تحول
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27 ماهنامه   علمی ، تحقیقاتی 

PORT & SEAMAGAZINE

مجله FDi هر دو سال یک بار طی فراخوانی اطلاعات به روز شده 
را از مناطق آزاد و ویژه اقتصادی در سراسر جهان دریافت می کند 
و گزارشی را مبنی بر رتبه بندی مناطق آزاد و ویژه اقتصادی برتر 
ارایه می دهد. در زیر گزارشی از 25 منطقه آزاد برتر خاورمیانه 
طی سال های 14-2013 از سوی این مجله ارایه شده که جای 
ایران در میان این فهرست خالی است. طی مکاتباتی که ماهنامه  
بندر و دریا  با س��ردبیر این مجله معتبر در خصوص علت عدم 
حضور ایران در این فهرست انجام داد، مشخص گردید مسئولان 
مناطق آزاد و ویژه ی اقتصادی در ایران هیچ گونه اقدامی را در 
راستای تکمیل و به روز رسانی اطلاعات مناطق آزاد و ویژه  کشور 

در فرم فراخوان این مجله انجام نداده اند. 

مناطق آزاد خاورمیانه در سال های 2013-14

به گزارش جاکولاین والز )JACQUELINE WALLS(، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی بار دیگر عنوان منطقه آزاد برتر 

آینده در خاورمیانه را در رتبه بندی دو سالانه مجله FDi )سرمایه گذاری مستقیم خارجی( از آن خود کرد. طبق این رتبه بندی 

منطقه آزاد جبل علی در جایگاه دوم و مرکز مالی بین المللی دوبی در جایگاه سوم قرار دارد.

منطقه آزاد فرودگاهی دوبی توانست عنوان منطقه آزاد برتر خاورمیانه در زمینه سرمایه گذاری مستقیم خارجی را در سال های 

14-2013 کسب کند. پیشینه 16 ساله این منطقه آزاد خود دلیلی محکم در زمینه جذب شرکت های بین المللی بوده است.

آمارهای منتشر شده در سال 
2012 حاکی از آن است که این 
منطقه به منزلگاهی برای 1600 
شرکت چندملیتی تبدیل شده 
که تقریبا 13 هزار نفر نیز در آنجا 
به اس�تخدام گمارده  شده اند. 
این منطقه گزارشی را مبنی بر 
رش�د س�الانه 73 درصدی در 
حجم تجارت در سال 2012 ارایه 
داد. درآمدهای حاصل از فروش 
نیز حکایت از رشد 26 درصدی 
در مقایسه با سال 2011 داشت.

موقعیت استراتژیک
موقعیت مکانی و جغرافیایی از جمله عوامل کلیدی برای موفقیت هر منطقه آزاد محسوب می شود. به رغم 
وجود تنش ها در خاورمیانه، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی همواره توانسته خود را از نظر جهانی به صورت یک 

هاب مهم تجاری حفظ کند و به عنوان پل ارتباطی آسیا، اروپا و آفریقا مطرح باشد.
با استناد به شورای بین المللی فرودگاه ها در سازمان تجارت جهانی، فرود گاه  بین المللی دوبی با پروازهای 
خود توانسته بیش از 180 مقصد بین المللی را پوشش دهد و به عنوان ششمین فرودگاه پرتردد جهان از 
نظر حمل کالا فعال باشد. این فرودگاه بیش از 2/2 میلیون تن محموله در سال 2012 جابه جا کرد که این 
حجم جابه جایی نشان از رشد سالانه 3/1 درصدی در این فرودگاه دارد. در نتیجه تمامی این عوامل مهم و 
تاثیرگذار، شرکت های چندملیتی که معمولا با تجارت های کم حجم، محصولات پرارزش نظیر ارتباطات، 
الکترونیک، داروسازی، لجستیک و کالاهای لوکس سروکار دارند، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی را به دلیل 

موقعیت استراتژیک منطقه و نزدیکی به فرودگاه به عنوان یک هاب جذاب شناخته اند.

افتتاح اخیر فاز اول توسعه ترمینال 2 مقامات را ملزم به ادامه 
توسعه تسهیلات در فرودگاه بین المللی دوبی کرده تا از این 
طریق شاهد بهبود و تقویت در جذب سرمایه گذاران باشند.

دکتر محمدالزارونی، رییس کل منطقه تشریح می کند: »ما 
در نظر داریم در سال 2013 به بهبود این منطقه آزاد بپردازیم، 
کمااینکه برای تسهیل عملیات تجاری مستاجرین این منطقه 
تاکنون کار خود را کرده ای�م. در حال حاضر، ما درگیر روند 
س�اخت پروژه ای در انحصار فودکورت با تسهیلات رفاهی 
هستیم که هفت طبقه از آن اختصاص به دفاتر جدید برای 
سازمان های بین المللی و یک ساختمان اختصاص به شرکای 
استراتژیک این منطقه آزاد از موسسات مختلف دولتی دارد.
نیروگاه برق اصلی برای تطبیق این رشد تا 40 درصد افزایش 
خواه�د یافت. علاوه بر ای�ن، ما یک پارکینگ چندطبقه با 
گنجایش 850 جای پارک برای رفع نیاز مشتریان خود تعبیه 
کرده ایم. انتظار می رود که این پروژه با هزینه ای بالغ بر 300 
میلیون درهم ب�رای تکمیل فاز اول در س�ال 2015 صورت 

پذیرد.«

فرود گاه  بین المللی دوبی 
با پروازهای خود توانسته 
بی��ش از 180 مقص��د 
بین المللی را پوشش دهد 
و ب��ه عن��وان شش��مین 
فرودگاه پرتردد جهان از 

نظر حمل کالا فعال باشد
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1- شروع کسب و کار: 4 مولفه این نماگر به ارزیابی تعداد دفعات مراجعه یک متقاضی، مدت زمان، هزینه 
و حداقل سرمایه برای ثبت یک شرکت معمولی می پردازند. رتبه ایران در این نماگر از 42 در سال 1388 
به 107 در سال 1392 کاهش یافته است. اگر رویکرد افراد و نهادهای موثر بر نهاد ثبت شرکت تسهیل 
فرایندهای ثبت شرکت برای کارآفرینان است، آیا این عملکرد متناسب با این رویکرد خواهد بود؟ در 
صورتی که به دلایل مختلف از جمله عدم توانایی کافی در شناسایی اشخاص حقیقی و حقوقی و عدم 
وجود ارتباط سیستمی دستگاه ها و نهادهای مختلف با یکدیگر از نهاد ثبت شرکت به عنوان گلوگاه استفاده 
می شود و تکالیف اداری متعدد به ویژه در حوزه استعلام ها بر عهده این سازمان نهاده می شود تا بخشی از 
بار اداری سایر دستگاه ها را به دوش بکشد، آیا می توان پذیرفت که حمایت از کارآفرینی و ورود قانونی 
کارآفرینان به عنوان اولین اولویت در نظر گرفته شده است. تا زمانی که از نهاد ثبت شرکت، انتظاری فراتر 

از ثبت شرکت داشته باشیم نباید انتظار بهبود رتبه را داشت.
2- اخذ مجوزهای ساخت: در این نماگر بهترین رتبه ایران 141 در سال 1388 بوده و در حال حاضر در 
رده 169 قرار دارد. این نماگر از طریق سه مولفه تعداد دفعات مراجعه متقاضی برای اخذ مجوزهای ساخت 
یک س��ازه صنعتی/ تجاری در محدوده شهری، مدت زمان و هزینه مربوط به آن کارایی دستگاه های 
ذی ربط را ارزیابی می کند. فاصله 20 رتبه ای تا انتهای جدول هر چند عجیب به نظر می رسد، اما با فرض 
درستی آن باید پذیرفت که با وجود دستگاه های متعدد در مدیریت شهری که بسیاری از آنها قادر و یا 

متمایل به تبادل اطلاعات با یکدیگر نیستند باید در پیشداوری خود تجدید نظر 
کنیم. این نماگر از مرحله ارایه درخواست مجوز ساخت تا برقراری انشعاب های 
آب و فاضلاب و برق و تلفن را مورد محاسبه قرار می دهد. مهم ترین دلیل رتبه 
پایین کشور در این نماگر زمان بسیار طولانی 270 روز ) 84 درصد کل زمان( 
برای برقراری انش��عاب آب و فاضلاب اس��ت. به جز شهرداری و دستگاه های 
ارایه دهنده خدمات شهری، بسیاری از سازمان ها اطلاعاتی در اختیار دارند که در 
این فرایند باید برای دریافت تایید یا استعلام به آنها مراجعه کرد و این رفت وآمدهای 
اداری مستمر زمانی 320 روزه را در 16 مرحله رقم زده است. شاید اعلام این نتایج 
بهانه ای باشد تا موضوع مدیریت واحد شهری که در برنامه پنجم به مدیریت 

یکپارچه شهری تغییر یافت، مجددا در دستور کار قرار گیرد. 
3- دسترسی به انرژی الکتریکی: در سه سال گذشته که این نماگر معرفی شده، 
رتبه ایران کمتر از 160 نبوده است. این نماگر از مرحله ارایه درخواست تا برقراری 
انشعاب برق در مقیاس صنعتی برای سازه صنعتی/ تجاری مفروض در نماگر اخذ 
مجوزهای ساخت را در چارچوب سه مولفه تعداد مراحل، زمان و هزینه محاسبه 

می کند. زمان 140 روزه انتظار برای برقراری انشعاب مهم ترین دلیل رتبه نامطلوب ایران است. از آنجا که 
از سال 1383 تاکنون تعرفه اجرا، نصب و برقراری انشعاب بر مبنای قانون اصلاح ماده 3 برنامه چهارم 
ثابت مانده و از سال 1386 به این سو شرکت های توزیع، به دلیل عدم توان مالی قادر انجام کلیه امور نبوده 
و آن را به متقاضی واگذار کرده اند، امکان برنامه ریزی برای تامین و تدارک کالا و خدمات در این حوزه 
وجود نداشته و عملا موجب آشفتگی در بازار و زیان متقابل شرکت های تولیدکننده و مصرف کنندگان 

نهایی شده است. مشخص است که در این فرایند نیز »کارآفرین« در اولویت قرار ندارد.
4- نماگر ثبت مالکیت: بدون ثبت مالکیت و حمایت قانونی از آن امکان کارآفرینی و استمرار آن وجود 
ندارد. در این نماگر فرایندهای قانونی ثبتی مربوط به نقل و انتقال یک ملک تجاری، مدت زمان و هزینه 
آن ارزیابی می شود. رتبه این نماگر هم در چند سال گذشته بهتر از 150 نبوده است. از یک سو به دلیل 
تعدد دستگاه های ذی ربط در تعیین رتبه این نماگر از جمله سازمان ثبت اسناد 
و املاک، شهرداری، سازمان امور مالیاتی، سازمان تامین اجتماعی و ادارات کار و 
از سوی دیگر به دلیل عدم وجود تبادل اطلاعات موثر و سیستمی بین دستگاه های 
یادشده، همانند نهاد ثبت شرکت، نهاد ثبت املاک نیز تبدیل به گلوگاه شده و 
عملا متقاضی باید استعلام اطلاعات موردنیاز سایر دستگاه ها را نیز در مرحله 
نقل وانتقال ملک تهیه کند. در این نماگر نیز هزینه )مالی و زمانی( ناکارامدی 
دس��تگاه های اجرایی را کارآفرین پرداخ��ت می کند. به عبارت دیگر، به جای 
دستگاه ها در یک فرایند تعریف شده اطلاعات مرتبط با یک پرونده را از یکدیگر 
دریافت کنند. این متقاضی است که باید پرونده دردست به نهادهای مختلف 

مراجعه کند. موضوع فساد اداری و جعل احتمالی خارج از این بحث است. 
5- نماگر اخذ اعتبار: یکی از دو رتبه دو رقمی ایران در گزارش امسال. این نماگر 
در دو بعد مستقل اطلاعات اعتباری و قدرت حقوق قانونی به ارزیابی روابط اعتباری 
وام دهنده و وام گیرنده می پردازد. هر چند که در بعد اطلاعات اعتباری تقریبا همه 
نمرات اخذ شده )5 از 6(، اما نقطه ضعف اصلی کشور در بعد قدرت حقوق قانونی 
است، چراکه به دلیل عدم وجود تعریف دقیق از وثایق منقول در نظام حقوقی 

 )Doing Business( رتبه ایران در ارزیابی محیط قانونی و مقرراتی کسب و کار
دوباره کاهش یافت. اگر سال گذشته رتبه کلی کشور 145 در بین 185 کشور 
بود، امسال در بین 189 کشور 152 شده است. در سنجه فاصله از پیشرو )اقتصادی 
فرضی که نماینده بهترین عملکرد همه اقتصادهای مورد بررسی در مولفه های 
ش��اخص های دهگانه است( هم تغییری در وضعیت حاصل نشده و همچنان 
فاصله 46 واحدی از 100 در کارنامه ایران ثبت ش��ده است. اطلاعات پایه این 

گزارش بازه زمانی تابستان 1391 تا بهار 1392 را دربر می گیرد.
این ارزیابی اگرچه در ظاهر در چند عدد خلاصه می شود، اما در باطن به رویکرد 
و اولویت های یک نظام اقتصادی نسبت به »بخش خصوصی« می پردازد. برای 
ورود به بحث لازم است از منظر »رویکرد و اولویت ها« نگاهی مختصر به هر یک 
از نماگرهای شاخص داشت. رویکرد و اولویت ها در این نوشتار تنها به مقامات یا 
مدیران یک دستگاه مفروض محدود نیست و همه افراد ذی نفع و ذی نفوذ در 
فرایند قانونگذاری، سیاستگذاری، تدوین مقررات، اجرا و نظارت در همه دستگاه ها 

و سازمان های حاکمیتی را دربر می گیرد.

بسیاری از شرکت های برزگ 
دنی�ا در جریان بح�ران مالی 
قوانی�ن  دلی�ل  ب�ه   2008
حمایت گرایانه ورشکستگی از 
کارآفرینان و از طریق ورود به 
فرایند »سازمان دهی دوباره« 
نجات یافتن�د؛ موضوعی که 
همچنان ج�ای آن در ادبیات 
حقوقی و اقتصادی ایران خالی 

است

چرا رتبه  ايران
 در كسب و كار بهتر نمی شود؟
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  تعالي منابع انساني، چارچوب جامعي از ارزش هاي 
محوري، معیارها و شاخص ها در تمامي ابعاد منابع انساني 
اس��ت، که به مدیران منابع انساني س��ازمان ها )دولتي 
وخصوصي( کمک مي کند تا با ارزیابي مستمر فعالیت ها، 
رویه ها، فرایندها و نتایج منابع انساني شان، نقاط قوت و 
حوزه هاي بهبود )مسائل و مشکلات( خود را شناسایي کرده 
و براي بهبود آنها، برنامه ریزي کنند. در این مقاله سعي شده 
است پس از مرور اجمالي ارزش ها و معیارهاي مدل هاي 
تعالي سازماني در رابطه با مدیریت و توسعه منابع انساني، 
مدل مفهومي تعالي منابع انساني شامل ارزش هاي محوري، 
معیارها و شاخص هاي حوزه منابع انساني و نیز امتیازدهي 
آنها معرفي ، بحث وبررسي شود و در پایان با یک رویکرد 
تطبیقي و انتقادي به مقایسه معیارهاي تعالي منابع انساني 
با معیارهاي مرتبط با منابع انساني مدل هاي تعالي سازماني 
پرداخته ش��ده است، لذا با برش��مردن معیارهای 9گانه 
پیش بینی شده برای دریافت جایزه تعالی انسانی ، شامل 
آنالیز رهبری منابع انس��انی، اس��تراتژی منابع انسانی، 
برنامه ریزی و تامین نیروی انسانی، جبران خدمات نیروی 
انسانی، توسعه منابع انسانی، ارتباط کار و کارکنان، نتایج 
ادراکی منابع انس��انی، نتایج عملکردی منابع انسانی و 
دستاوردهای کلیدی عملکرد سازمان می توان مدعی شد 
با احتساب امتیازات پیش بینی شده برای هر معیار که در 
مورد معیارهای راهبردی 180 و معیارهای فرایند و نتایج 
به ترتیب 420 و 400 امتیاز را ش��امل می شود، مجموع 
1000 امتیاز پیش بینی شده است که برای تقاضای داوری 
و نخستین سطح جایزه که گواهینامه است، اخذ دست کم 
250 امتیاز ضروری است. در چهارمین دوره تعالی منابع 
انسانی نیز که توسط انجمن مدیریت منابع انسانی ایران 
برگزار شد ، برای نخستین بار از سازمان بنادر و دریانوردی 
در س��طح تقدیرنام��ه و ادارات کل بن��ادر و دریانوردی 
استان های مازندران و گیلان در سطح گواهینامه تقدیر به 
عمل آمد .امسال نیز سازمان بنادر و دریانوردی برای دریافت 
جایزه تعالی انسانی متقاضی شده است ،به همین بهانه برآن 
شدیم تا در این شماره  به ضرورت ایجاد تعالی منابع انسانی 

در نهادها و معیارهای 9 گانه آن بپردازیم.

 تعالی فردی و تعالی انسانی سنگ بنای تعالی خواهی سازمانی 
و اجتماعی اس��ت. تعالی س��ازمانی و تعالی اجتماعی برای 
دستیابی به تعالی و توسعه پایدار در گرو وجود افراد تعالی خواه 
و تعالی جو است. این افراد شالوده و سلول های یک سازمان 
و یا یک جامعه را تش��کیل می دهند. تصور کنید که در یک 
س��ازمان و یا یک جامعه مدیران ارشد آن تعالی جو باشند و 
دیگ��ران اینگونه فکر نکنن��د و یا بالعک��س دیگرکارکنان 
تعالی خواه باشند و مدیران اینگونه نباشند. آیا می توان انتظار 
تعالی از این سازمان و یا جامعه را داشت. واقعیت آن است که 
سازمان های ایرانی از هر دو رنج می برند و تا این دو درد کاملا 
بر طرف نشود، تعالی سازمانی  ما به معنی کامل و به صورت 
پایدار تحقق نخواهد یافت. اما چه باید کرد؟ چه کسی مسئول 

این کار است؟

مدل تعالی منابع انسانی:
پس از وارد شدن به هزاره سوم ، توسعه اقتصادی، اجتماعی 
و فرهنگ��ی  پایدار س��ازمان ها و جوام��ع از اهمیت ویژه ای 
برخوردارشده است. بشر براي دستیابي به پیشرفت هاي سریع 
علمي و تکنو لوژیکي سرمایه گذاري هاي مختلفي را انجام 
داده و عرصه دانش نیز روز به روز گسترده تر و پیچیده تر شده 
است. هر چند این تحولات ضرورت کسب دانش و مهارت را 
صد چندان کرده است ، اما بر یک اصل کلیدي و سرنوشت ساز 
اذعان دارد و آن اینکه منابع انساني اصلي ترین  ارزش و سرمایه 
سازمان ها است، به گونه اي که در اختیار داشتن منابع انساني 
کیف��ي و حائ��ز توانمندي ه��ا و مهارت ه��اي متناس��ب با 
نیازمندي هاي سازمان هاي امروزي تنها مزیت رقابتي آنها 
محس��وب  مي شود. بر این اس��اس توانمند سازي ،توسعه ، 
همسوسازی و هم افزایی منابع انساني به یکي از دغدغه هاي 

اصلي مدیران سازمان ها تبدیل شده و تعالی آنها نیز جایگاه 
ویژه اي را در سازمان ها به خود اختصاص داده است .

بنابراین کلید موفقیت در اقتصاد مبتنی بر دانش در حال ظهور 
به خصوص در ش��رایط حساس کنونی جامعه سازمان های 
ایرانی، که در آن داشتن مزیت رقابتی و عبور از بحران باعث 
تمایز یک سازمان از سایر سازمان ها می شود،منابع انسانی آن 
است. شهرت و عظمت سازمان ها و شرکت های بزرگ امروزی 
صرفا به دلیل وجود دارایی های فیزیکی یا مالی بیشتر نیست، 
بلکه به خاطر سرمایه انسانی کارآمد ، اثر بخش و ارزش آفرین 
آن اس��ت. س��ازمان ها در جریان تغییر و تحولات روزافزون 
امروزی خود به منظور پاسخگویی به چالش ها، از روش ها و 
سیستم های متعدد مدیریتی و تکنولوژیکی استفاده کرده 
اند ، اما در بسیاری از موارد، نتایج حاصله بسیار کمتر از انتظار 
بوده اس��ت. اگر چه سیستم های مدیریتی ، تکنولوژیکی و 
نقدینگی می توانند تسهیل کننده تغییر باشند، اما در حقیقت 
تغییر باید از عامل انس��انی ناشی شود. پول و تکنولوژی می 
توانند حرف بزنند ولی نمی توانند فکر کنند، خلاقیت داشته 
باشند و به نوآوری دست بزنند. بنابراین مدیران سازمان ها به 
یک چارچوب نوین مناس��ب، که متناسب با شرایط خاص 
قوانین ، مقررات و فرهنگ کشور باشد، نیاز دارند تا بر اساس 
آن و با توجه به ش��رایط سازمانی خود، طرح جامع توسعه و 
تعالی منابع انس��انی خاص شان را برای پاسخ به بحران ها و 

چالش های سازمانی ، ملی و بین المللی تدوین کنند.
مدل تعالي منابع انس��اني با بهره گی��ري از مدل هاي تعالي 
س��ازماني ، به همت انجمن مدیریت منابع انساني ایران و با 
همکاري و تلاش جمعي از اندیش��مندان و مدیران برتر این 
حوزه در طول چند سال تحقیق و کار مداوم طراحي و آماده 
اجرا ش��ده اس��ت. این مدل یک چارچوب جامع مبتني بر 

معيارهای 9 گانه در  تعالی منابع انسانی گزارش
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گزارش رقابت پذیری جهانی یا The Global Competitiveness Report مربوط به سال 
2014-2013 از طرف مجمع جهانی اقتصاد )World Economic Forum( منتشر شد. این 
گزارش در دو بخش اندازه گیری رقابت پذیری و ارایه اطلاعات مربوط به کشورها تنظیم شده است. 
در بخشی از این گزارش کشورها از نقطه نظر زیرساخت های حمل و نقلی رتبه بندی شده اند. به عنوان 
مثال، کشور هلند رتبه نخست را در رابطه با بهترین زیرساخت های بندری به خود اختصاص داده 
اس��ت که بنا به گفته آقای Hans Smits مدیر اجرایی بندر روتردام، این امتیاز به دلیل توس��عه 

مستمر بندر روتردام در طی دهه گذشته بوده است.
• کشورهای سنگاپور، هنگ کنگ و امارات متحده عربی به ترتیب رتبه های دوم تا چهارم را در زمینه 

زیرساخت های بندری به خود اختصاص داده اند.
• در زمینه زیرساخت های هوایی کشورهای سنگاپور، هنگ کنگ، امارات متحده عربی ، هلند و 

آلمان به ترتیب رتبه های اول تا پنجم را به خود اختصاص داده اند.
• در رابطه با زیرساخت های ریلی بعد از ژاپن به عنوان کشوری که بهترین زیرساخت های ریلی را 

دارد، سوئیس، هنگ کنگ، فرانسه و اسپانیا در رتبه های دوم تا پنجم قرار گرفته اند.
•از نظر کیفیت جاده ها، کشورهای امارات متحده عربی، فرانسه و عمان در رتبه های اول تا سوم قرار 

دارند.
از نظر شاخص زیرس��اخت ها به صورت کلی )overall infrastructure( به عنوان یکی از 12 
شاخص مهم رقابت پذیری که علاوه بر زیرساخت های حمل و نقلی )بندر، فرودگاه، ریل و جاده( در 
برگیرنده تلفن و انرژی نیز هست کشور سوئیس در جایگاه نخست جهانی قرار دارد. بعد از سوئیس، 
هنگ کنگ و فنلاند در رتبه های دوم و سوم قرار گرفته اند. کشور ایران با امتیاز 4,2 از 7 و در بین 
148 اقتصاد بررسی شده، در رتبه 76 از نظر وضعیت کلی زیرساخت ها قرار گرفته است. جزییات 

وضعیت زیرساخت های حمل و نقلی کشور ما بر اساس این گزارش به شرح زیر است:

• کیفیت جاده ها با امتیاز 4,1 در رتبه 66
• کیفیت زیرساخت های ریلی با امتیاز 3,5 در رتبه 46

• کیفیت زیرساخت های بندری با امتیاز 4,1 در رتبه 79 و
• کیفیت زیرساخت های هوائی با رتبه 3,3 در جایگاه 122 رتبه بندی شده است. 

در ادامه به 12 شاخص در مورد ایران را به تفصیل در جداول جداگانه ای پرداخته ایم که از نظرتان 
می گذرد. اما شاید این سوال برایتان پیش آید که این گزارش چه زمانی و به چه منظوری منتشر 
می شود؟!   زمانیکه اقتصاد جهان دستخوش تغییرات مهمی می شود گزارشی مبنی بر رقابت پذیری 
اقتصادی در سطح جهانی منتشر می شود. عواملی نظیر بحران های  مالی جهانی و پیشرفت های 
متعاقب آن در اقتصادهای نوظهور جهان تاثیرگذار هستند و باعث انتشار گزارش هایی از این دست 
می شوند. چنین گزارش هایی باعث تسریع در تحولات موجود اقتصاد اصلی می شوند و به عاملی 
تبدیل می شوند برای تحریک رشد با این وجود، اگرچه چشم اندازهای اقتصادهای جهانی امسال 
بسیار مثبت تر از گزارش های منتشر شده سال گذشته به نظر می رسد، اما این رشد در بسیاری از 
اقتصادهای نوظهور روند کندی داشته در حالیکه اقتصادهای پیشرفته در اروپا و سایر کشورها به 

کشمکش خود ادامه می دهند. 
بیش از سه دهه است که مجمع جهانی اقتصاد نقش تسهیل کننده ای را با ارزیابی دقیق امکانات 
تولیدی کشورهای مختلف در سراسر جهان ایفا کرده است. این گزارش بیشتر به درک عوامل کلیدی 

که عامل تعیین کننده ای در رشد اقتصادی هستند می پردازد.
بر همین اساس مجمع جهانی اقتصاد با جمع آوری فعالیت های خصوصی-عمومی که مفید واقع 
شدن آنها در افزایش رقابت پذیری در کشورهای سراسر جهان به اثبات رسیده است تلاش های خود 
را ادامه خواهند داد. علاوه بر این ها، رهبران سیاسی به همان اندازه که به کیفیت اهمیت می دهند 

به کمیت نیز بها می دهند. 

گزارش رقابت پذيری جهانی
گزارش
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در ايامي به س�ر می‌بريم كه واجد عالي‌ترين مفاهيم تعالي و شيواترين مضامين تحول است. كربلا 
والاترين مدل سازمان متعالي در طول تاريخ و حماسه‌سازان عاشورا بهترين الگوي انسان تكاملي‌افته 

و نماد يكفيت هستند.
 كربلا ايده‌آل‌ترين مفهوم رهبري، به كارگيري غني‌ترین استراتژي، بهينه‌ترین روش برنامه‌ريزي 

با انتخاب كوتاه‌ترين مسير توسعه سرمايه‌های انساني و در حداقل زمان رسيدن به عالي‌ترين 
هدف و غني‌ترين روش جبران خدمات يعني قرب الهي است.

سالم بر حسین، سلام بر سرزمین پرقداست و با برکت‌تر از بهشت، سلام بر کربلا 
دانشگاه متعالي معرفت، عزّت و حرّیت که آفتاب درخشانِ عشقِ مدفون در آن 

برای همیش�ة تاریخ راهنمای همه آزادگان است و به امت‌ها روح حرکت به 
سوی کمال و درک سعادت را ارزانی می‌دارد.

و سلام بر جایگاه قهرمانان صالح، انسان‌های آگاه، عاشق و وارسته‌ای 
که با ش�ناخت و آگاهی نسبت به حجت عصر خود از همه تعلقات 

گذش�تند و در صحرای سوزان کربلا و در میان رقص شمشیرها 
مرگ را به سُخره گرفتند و هر زخمی که بر پیکر مبارکشان وارد 

می‌آمد، نیشخندی بود بر قامت کفر تا ابدای تاریخ.
و سالم بر علقمه که از 14 قرن پیش تاکنون شرمنده لب‌های 
تشنه یارانِ خونِ خداست و اندوهی عظیم و تمام‌ناشدنی تا ابد 

به دنبال می‌کشد.
و سالم بر پیکرهای مطهر، سرهای نورانی، دست‌های جدا از 
پیکر، خیمه‌های نیمه‌سوخته، به خون‌خفتگان شهید و سلام 
بر زینب )س( پیام‌آور راس�تین کربلا که رس�الت خویش را به 

سرانجام رساندند.
اگر حماس�ه علی‌اکبر و قاسم نبود و اگر حبیب نبود که سرش 
دست به دست زینت زین اس�ب‌ها شد و اگر کودکان حسین 
)ع(، آه بر لب، خار در پا، آتش بر دامن و تیغ س�وزان آفتاب بر 
س�ر درخارستان یتیمی و غربت نمی‌دویدند و اگر زینب )س( 
نبود، ما امروز خوار و شکسته، با داغی از شرمساری در پیشانی، 

سرافکنده‌ترین و رسواترین مردم قرون و اعصار بودیم.

كربلا عالي‌ترين مفهوم تعالي
 و عاشورا  شيواترين مضمون تحول



آنچه از تعالي و تحول در سازمان‌ها دنبال میك‌نيم، يقيناً برخاسته از رهبري آگاهانه و انتخاب دقيق غني‌ترین استراتژي و بهك‌ارگيري انسان‌هاي متعالي در 
مسير عالي‌ترین هدف است كه در مديريت عاشورایي به وضوح قابل بهره‌برداري است.

هر س�ازمانی صرف‌نظر از نوع فعالیت، اندازه، س�اختار، بلوغ و یا میزان کامیابی درتامین اهداف سازمانی خود، نیاز دارد تا میزان موفقیت خود را در نیل به 
آرمان‌ها و راهبردهای کسب وکار خویش مورد سنجش و اندازه‌گیری قرار بدهد. روند پرشتاب تحولات اقتصادي، اجتماعي و تكنولوژي چه در سطح 
ملي و چه در س�طح بين‌المللي منجر به ايجاد عدم ثبات در س�ازمان‌ها ش�ده و اين موضوع در كنار عدم توانمندي سازمان‌ها در هماهنگي با اين 
تحولات، بسياري از سازمان‌هاي بزرگ جهاني را در خطر نابودي و اضمحلال قرار داده است.  در همين راستا مهم‌ترين چالش مديريتي حال 
حاضر در س�ازمان‌ها، حصول به پايداري س�ازماني و سپس حركت متوازن به سمت بهبود و تعالي است. نكته قابل‌تامل در اين مقوله، اثر 
دوطرفه و تعاملي پايداري سازماني و تعالي سازماني بر یکديگر است. به‌عبارت ديگر، می‌توان گفت حصول به پايداري سازماني مستلزم 
حركت به سمت تعالي و بهبود بوده و همچنين دستيابي به تعالي سازماني منجر به پايداري و بقای سازمان می‌شود . آنچه مسلم است، 
حركت در مس�ير سرآمدي مستلزم تغيير مثبت و س�ازنده در همه ابعاد سازماني است. چنين تغييري نيازمند ارتقای نوآوري، 

خلاقيت و مسووليت‌پذيري تک‌تک افراد سازماني است.
پرواضح است كه محور تمامي مقوله‌های مورداشاره در فوق، انسان بوده و لذا انسان سازماني با دارا بودن ويژگي‌هاي فوق‌الذكر، 
عامل كليدي پايداري و تعالي سازمان خواهد بود. چنين کارمندانی ضمن دارا بودن دانش و مهارت‌هاي علمي و خلاقيت، 

از مسووليت‌پذيري و انگيزش كافي نيز برخوردار هستند .
باید بدانیم که مس�یر رشد و سرآمدی یک س�ازمان، ساده‌، بی‌دردسر و کم‌هزینه نیست. در تعاریف، سازمانی متعالی 
خوانده می‌ش�ود که در هر دو زمینه عملکرد و نتایج به ش�کل قابل‌اثباتی سرآمد باشد. این مدل‌ها برای برنامه‌ریزی، 
حرکت به سمت سرآمدی و ارزیابی سرآمدی، در سازمان بنادر و دریانوردی نیز مورد استفاده قرار گرفته است. بدیهی 
است که گام نهادن در مسیر تعالی مستلزم ایجاد زیرساخت لازم برای تعالی است و لازم است ابتدا با انجام فرایند 
عارضه‌یابی س�ازمانی به مش�کلات و امراض س�ازمان پی برده و س�پس با تعریف پروژه‌های بهبود، گام اول را برای 

آماده‌سازی خود در مسیر تعالی برداریم. 
سرآمد شدن یک سازمان، فرایند پیوسته‌ای است که با برنامه‌ریزی و هدفگذاری آغاز می‌شود و در طول مسیر با 
ارزیابی‌های مداوم و اس�تفاده از اهداف از پیش تعیین‌ش�ده، نواقص و نارسایی‌ها مشخص شده و با اصلاحات لازم، 

حذف موانع و تقویت نقاط قوت انجام می‌شود.
امید است مدل تعالی سازمانی، چارچوب مناسبی را برای مدیریت سازمان در محیط رقابتی ارایه کند و به مدیران این 
امکان را بدهد تا ضمن ایجاد زیرس�اخت‌های لازم برای تعالی، بهبود مس�تمر و تلاش ب�رای ایجاد تغییرات مثبت را 
جزءلاینفک برنامه‌های خود قرار داده و با ‌ارزیابی مستمر سازمان تحت امر خود، قادر شوند نقاط قابل‌بهبود را يافته و 

بهبود مستمر را در دستور كار خود قرار دهند.

محمدرضا امامي
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سياست‌ هاي  کلی  نظام
 در خصوص  پد ا فند  غیرعامل
ابلاغی از سوی مقام معظم رهبری)مدظله العالی( - 1386

1(تأيكد بر پدافند غيرعامل كه عبارت است از مجموعه اقدامات غيرمسلحانه كه موجب افزايش بازدارندگي، كاهش آسيب‌پذيري، تداوم فعاليت‌هاي ضروري، ارتقای پايداري ملي و تسهيل مديريت بحران 
در مقابل تهديدات و اقدامات نظامي دشمن مي‌گردد.

2(رعايت اصول و ضوابط پدافند غيرعامل از قبيل انتخاب عرصه ايمن، پراكنده‌سازي يا تجميع حسب مورد، حساسيت‌زدایي، اختفای، استتار، فريب دشمن و ايمن‌سازي نسبت به مراكز جمعيتي و حایز 
اهميت به‌ويژه در طرح‌هاي آمايش سرزميني و طرح‌هاي توسعه آينده كشور.

3( طبقه‌بندي مراكز، اماكن و تأسيسات حایز اهميت به حياتي، حساس و مهم و تجديدنظر در اين طبقه‌بندي در صورت لزوم.
4( تهيه و اجراي طرح‌هاي پدافند غيرعامل )با رعايت اصل هزينه- فايده( در مورد مراكز، اماكن و تأسيسات حایز اهميت نظامي و غيرنظامي موجود و در دست اجرا بر اساس اولويت‌بندي و امكانات حداكثر 

تا پايان برنامه ششم و تأمين اعتبار مورد نياز توسط دولت.
5( تهيه طرح جامع پدافند غيرعامل در برابر سلاح‌هاي غيرمتعارف نظير هسته‌اي، مكيروبي و شيميایي

6( دو يا چندمنظوره كردن برخي از مستحدثات، تأسيسات و شبكه‌هاي ارتباطي و مواصلاتي )با نظر نهاد مسوول در بند 13( در جهت بهره‌گيري پدافندي از آنها به‌ويژه در مناطق مرزي و حساس كشور.
7( فرهنگ‌سازي و آموزش عمومي در زمينه بكارگيري اصول و ضوابط پدافند غيرعامل در بخش دولتي و غيردولتي، پيش‌بيني آموزش‌هاي متناسب در سطح عمومي و عالي و توسعه تحقيقات در زمينه 

پدافند غيرعامل.
8( رعايت طبقه‌بندي اطلاعات طرح‌هاي پدافند غيرعامل.

9( ممانعت از ايجاد تأسيسات پرخطر در مراكز جمعيتي و خروج اين گونه تأسيسات از شهرها و پيش‌بيني تمهيدات ايمني براي آن دسته از تأسيساتي كه وجود آنها الزامي است و ممانعت از ايجاد مراكز 
جمعيتي در كنار تأسيسات پرخطر يا تعريف حريم آنها.

10( حمايت لازم از توسعه فناوري و صنايع مرتبط با پدافند غيرعامل با تأيكد بر طراحي و توليد داخلي.
11( اصول و ضوابط مقابله با تهديدات نرم‌افزاري و الكترونكيي و ساير تهديدات جديد دشمن به‌منظور حفظ و صيانت شبكه‌هاي اطلاع‌رساني، مخابراتي و رايانه‌اي.

12( تعيين يا ايجاد نهادي در دولت براي تدوين، طراحي، برنامه‌ريزي و تهيه ضوابط، استانداردها و آیين‌نامه‌هاي پدافند غيرعامل و پيشنهاد به مراجع ذيصلاح براي تصويب و نظارت بر اعمال آنها. 
13( پيش‌بيني ساز و كار لازم براي تهيه طرح‌هاي مشترك ايمن‌سازي و ايجاد هماهنگي در ساير طرح‌ها و برنامه‌ها و مديريت نهادهاي مسوول در دو حوزه پدافند غيرعامل و حوادث غيرمترقبه در جهت 

هم‌افزایي و كاهش هزينه‌ها.
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با سلام و درود بر روح پرفتوح و بلند امام راحل، بنیانگذار جمهوری اسلامی ایران و آرزوي توفيق در خدمتگزاري 
به نظام مقدس جمهوري اسلامي تحت رهبري مقام عظماي ولايت و با گراميداشت ياد و خاطره شهداي والامقام 
و تبریک هفته بزرگداشت پدافند غيرعامل را به تمام فعالان و دست‌اندركاران امر، با توجه به تأکیدات و منویات 
مقام معظم رهبری پیرامون پدافند غیرعامل و با عنايت به موقعيت جغرافيايي جمهوری اسلامی ایران در منطقه، 
رعايت ملاحظات پدافند غيرعامل، امري لازم و ضروري است. از آنجا که توسعه پایدار و بالنده در سایه امنیت میسر 

می‌شود، شناخت تهدیدها و آسیب‌پذیری‌ها و افزایش توان بازدارندگی ملی از اهمیت خاصی برخوردار است.
پدافند غیرعامل مکمل پدافند عامل )دفاع عامل( و عاملی موثر در ارتقای توان دفاعی کش��ور اس��ت که کاهش 
صدمات و خسارات به مراکز حیاتی، حساس و مهم را به دنبال دارد که از جمله اتخاذ و به‌کارگیری تدابیر و تمهیدات 
لازم در طراحی و اجراي پروژه‌ها بوده تا قابلیت دفاعی را در برابر بحران و تهدیدها به‌صورت سیستمی و با کمترین 
نیاز به نیروی انسانی افزایش داده و آثار و پیامدهای خسارت‌بار بحران را کاهش و امکان احیا و بازسازی را با هزینه 

کمتر و زمان کوتاه‌تر فراهم می‌آورد.
تش��کیل اداره کل مدیریت بحران و پدافند غیرعامل، برگزاری دوره‌های آموزشی تخصصی با محوریت پدافند 
غیرعامل در سازمان مرکزی و بنادر تابعه، انجام مطالعات مفهومی پدافند غیرعامل بنادر حیاتی شهید رجایی و 
امام‌خمینی )ره( و حساس چابهار، بخشي از اقدامات سازمان در اين راستا بوده و برنامه‌ریزی جهت برگزاری مانور 
پدافند غیرعامل در بندر چابهار با مشارکت وزارت متبوع و سازمان پدافند غیرعامل کشور و سایر مبادی مرتبط، 

انجام مطالعات تفصیلی پدافند غیرعامل بنادر شهید رجایی و امام خميني )ره( و ... در دست اقدام است. 
در پایان با بهره‌گیری از رهنمودهای مقام معظم رهبري در این خصوص که »پدافند غیرعامل به صورت شعله‌ای 
بلند شود«و تبریک مجدد بزرگداشت هفته فوق با شعار »پدافند غیرعامل یک اصل برای همیشه« عزت، سربلندي 
و توفيق در مسير خدمتگزاري شايسته به كشور را برای کلیه تلاشگران این عرصه از درگاه حضرت احديت مسألت 

می‌نماید.

سيدعطاءاله صدر
معاون وزير راه و شهرسازی و
مديرعامل سازمان بنادر و دریا نوردی

پیام مدیرعامل سازمان بنادر ودریانوردی 
 به مناسبت هفته پدافند غیرعامل
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مهندس اکبر ترکان، مشاور رییس‌جمهور و دبیر شورای هماهنگی مناطق آزاد و ویژه اقتصادی و 
هیات همراه از محوطه‌های بندری و طرح توسعه بندرانزلی بازدید کردند.

در این بازدید مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان ضمن بیان ظرفیت‌های تخلیه و بارگیری این 
اداره کل به طرح توسعه این بندر اشاره کرد و اظهار داشت: تا سال 1306 بندرانزلی ٤ پست اسکله با 
موج‌شکن‌های قدیمی مشغول به‌کار بود و پس از توسعه تا سال 1387 با 10 پست اسکله مشغول 

فعالیت شد و توانستیم در بندرانزلی ظرفیت 6 میلیون و 848 هزار تن عملکرد را به ثبت برسانیم. 
مهندس کوهساری افزود: هم‌اکنون کشتی‌های ٥ هزار تنی در این بندر پهلو می‌گیرند و با ورود این 
کشتی‌ها توان واقعی بندرانزلی 4/5 میلیون تن در سال و توان اسمی آن ٧ میلیون تن در سال است، 
اما با واگذاری امور به بخش خصوصی به ٥ ترمینال خصوصی از جمله 3 ترمینال کالاهای عمومی‏، 
یک ترمینال سوختی، غلات و با ایجاد رقابت درون‌بندری توانستیم از ظرفیت واقعی گذشته و به 

ظرفیت اسمی آن برسیم.
مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان در خصوص اجرای طرح توسعه بندرانزلی نیز گفت: با توجه 
به رضایتی که ارباب‌رجوع از عملکرد این اداره کل داشتند و انتظاراتی که از این بندر بالا رفت، تصمیم 
گرفتیم طرح توسعه بندرانزلی را در دستور کار قرار دهیم و امروز موج‌شکن‌های شرقی و غربی جدید 

بندرانزلی بیش از 92 درصد پیشرفت فیزیکی دارند. 
وی افزود: 5 کیلومتر )دیواره ساحلی( دایک و موج‌شکن با 690 میلیارد ریال هزینه تاکنون ساخته 
شده است و برای ساخت این موج‌شکن‌ها حدود 3 میلیون تن سنگ به محدوده بندری آورده شد. 
مهندس کوهس��اری با اشاره به لایروبی سالانه یک میلیون متر مکعب کانال بندر قبل از ساخت 
موج‌شکن‌های جدید تصریح کرد: با ساخت موج‌شکن‌ها ٦٠ درصد از میزان لایروبی کاسته شده 
است و این موج‌شکن‌ها طوری ساخته شده‌اند که به‌راحتی رسوبات تالاب را خارج کرده و از امواج 
هم بندر را ایمن ساخته است. وی با اشاره به اینکه لایروبی سالی ٥٠ میلیارد ریال برای این بندر هزینه 
داشت، خاطرنشان کرد: 690 میلیارد ریال هزینه ساخت دایک و موج‌شکن‌ها طی ١٢ سال جبران 

خواهد شد.  مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان افزود: با ساخت موج‌شکن‌های جدید هم بندر 
را ایمن کردیم و هم ظرفیت بندر افزایش می‌یابد. از طرفی، حوضچه قدیم حدود ٤٠ هکتار و حوضچه 
جدید بندرانزلی حدود ٧٦ هکتار اس��ت و توانس��تیم حدود 120 هکتار حوضچه را احداث کرده و 
ظرفیت بندر را از 4/5 میلیون تن واقعی به ١١ میلیون تن و ٧ میلیون تن اسمی به ١٧ میلیون تن 
افزایش دهیم، به طوری که کش��تی‌هایی با ظرفیت ١٢ ه��زار تن کالاهای عمومی و ٢٠ هزار تن 

فرآورده‌های نفتی می‌توانند در آینده به این بندر وارد شوند. 
مهندس کوهساری همچنین افزود: فاز اول بندر آستارا با ظرفیت 600 هزار تن در سال به شکل 
BOT به بخش خصوصی واگذار ش��ده و از 21 فروردین امسال که مورد بهره‌برداری قرار گرفت، 
تاکنون 18 فروند کشتی در این بندر پهلو گرفته و 17 هزار تن صادرات و یک هزار تن واردات داشت 
و بندر چمخاله با ظرفیت 600 هزار تن توان تخلیه و بارگیری با کاربری بار و مسافر جانمایی شده و 
با بخش خصوصی نیز مذاکره شده و بندر کیاشهر نیز جانمایی آن انجام شده که این بنادر طبق مصوبه 

هیات دولت بود.
مشاور رییس‌جمهور و دبیر شورای هماهنگی مناطق آزاد و ویژه اقتصادی کشور با اشاره به ساخت 
حوضچه جدیدکه 1/5 برابر حوضچه قبلی است و افزوده شدن بیش از ٧٠ هکتار حوضچه جدید به 
٤٠ هکتار قبل ساخت اسکله‌های تجاری و نفتی جدید و امکان پهلوگیری کشتی‌های ١٢ تا 20هزار 

تنی به بندرانزلی، روند توسعه این بندر را تحسین‌برانگیز خواند.
مهندس ترکان با اشاره به در دست احداث بودن مرکز تعمیرات کشتی در محدوده بندرگاه انزلی 
خاطرنشان کرد: مرکز تعمیرات کشتی، فرصت جدیدی برای توسعه صنعتی منطقه است. وی تأکید 
کرد: کار توسعه بندرانزلی به خوبی و با استانداردهای جهانی پیش رفته و اتفاق بسیار خوبی در حوزه 
اقتصاد و تجارت است. مهندس ترکان در پایان با اشاره به اینکه در آستارا و چمخاله نیز اتفاقات خوبی 
افتاده، افزود: بندر آستارا از فروردین ماه کار تخلیه و بارگیری خود را آغاز کرد و تاکنون ١٨ کشتی 

پهلودهی کرده‌اند که این نشان‌دهنده ظرفیت تجاری این بندر است.

بازدید مشاور رییس‌جمهور و دبیر شورای هماهنگی مناطق آزاد و ویژه اقتصادی از بندرانزلی
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به گزارش روابط عمومی اداره کل بندر و دریانوردی خرمش��هر، دکتر عباس آخوندی، وزیر راه و 
شهرسازی از بندر خرمشهر بازدید کرد.

در این بازدید، مهندس صدر معاون وزیر و مدیرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی، دکتر حجازی 
استاندار خوزستان، مهندس ایدنی مدیرکل بنادر و دریانوردی استان خوزستان و عبدالله سامری 
نماینده مردم خرمشهر در مجلس شورای اسلامی، دکتر آخوندی وزیر راه و شهرسازی را همراهی 
نمودند.مهندس عادل دریس، مدیرکل بندر و دریانوردی خرمشهر طی گزارشی آخرین وضعیت 
فعالیت‌های این اداره کل و نقش کلیدی آن در توسعه منطقه و تجارت را برای وزیر راه و شهرسازی 

تشریح کرد. 
وی به مغروقه‌های به‌جامان�ده از جنگ تحمیلی در آبراه‌های اروند و کارون به‌عنوان 
یکی از موانع مهم تجارت منطقه اشاره کرد و افزود: بندر خرمشهر طی سال‌های گذشته 
در زمینه شناورس��ازی موفق به خارج‌س��ازی 56 مغروقه و لایروبی بیش از 500 هزار مترمربع از 

آبراه‌های اروند و کارون شده است.

بازدیـد وزیـر راه و شهـرس�ازی از بنــدر خرمش�هر

وزیر راه و شهرسازی و هیأت همراه با حضور در اسکله‌ها و محوطه‌‌های بندر، از تأسیسات بندری و 
نحوه تخلیه و بارگیری، پایانه مسافری دریایی خلیج‌فارس، پروژه‌های در دست اقدام، شرکت‌های 
سرمایه‌گذار و شرکت تأسیسات دریایی به‌عنوان بزرگ‌ترین شرکت سرمایه‌گذار در بنادر کشور که 

کار ساخت سکوهای نفتی را بر عهده دارد، بازدید کرد.
خاطرنشان می‌سازد وزیر راه و شهرسازی پس از بازدید از بندر خرمشهر، از راه‌آهن خرمشهر و پایانه 

شلمچه هم بازدید و سپس به سمت اهواز حرکت کرد.
 

دکتر عباس آخوندی، وزیر راه و شهرس��ازی در جریان س��فر خود به اس��تان 
خوزستان، ضمن بازدید از مجتمع بندری امام خمینی )ره( از پروژه‌های بزرگ 
س��رمایه‌گذاری بخش خصوصی در زمینه احداث کارخانه تصفیه روغن خام 
خوراکی و پایانه‌های نفتی ذخیره و ترانزیت مواد نفتی در این مجتمع بندری 

دیدن کرد.
به گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان، طی این 
بازدید، دکتر آخوندی ضمن حضور در محل پروژه احداث کارخانه تصفیه روغن 
خام خوراکی، از روند مراحل ساخت‌وساز و تکمیل این پروژه سرمایه‌گذاری که 
با سرمایه‌ای معادل 94میلیارد ریال و در مساحتی به وسعت 21/870 متر مربع 
احداث می‌ش��ود، دیدن کرده و ضمن اس��تماع گزارش مدیران پروژه از روند 
پیشرفت این پروژه که طی دهه فجر سال جاری به بهره‌برداری می‌رسد، مطلع 

شد.
در ادامه این بازدید که مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، استاندار خوزستان، 
مدیرکل بنادر و دریانوردی استان خوزستان و جمعی از مسوولان محلی وی را 
همراهی می‌کردند، از روند احداث پایانه نفتی و ذخیره و ترانزیت مواد نفتی که 

با مشارکت بخش خصوصی احداث می‌شود، نیز دیدن کرد.
وزیر راه و شهرسازی در جریان بازدید از این پروژه بزرگ سرمایه‌گذاری که در 

مساحتی به وسعت 42/409 مترمربع و با مبلغ اولیه سرمایه‌گذاری معادل 570 
میلیارد ریال در حال ساخت است، با توضیحات مدیران این پروژه از ظرفیت‌ها 
و قابلیت‌های این مجموعه در تقویت و گس��ترش توان این مجتمع بندری در 

پهلودهی کشتی‌های حامل مواد نفتی با ظرفیت بالا آگاه شد.
این بازدید وی از روند احداث س��یلوی صدهزار تنی غلات که در مساحتی به 
وسعت 45/126 متر مربع و با اعتبار اولیه 210 میلیارد ریال با مشارکت بخش 

خصوصی در این مجتمع بندری آغاز شده است، بازدید به عمل آورد.
همچنین ایشان با اشاره به مسیر ترانزیتی کالا از شمال کشور در حوزه قفقاز به 
سمت کشورهای حوزه خلیج‌فارس و شمال آفریقا، اظهار امیدواری کرد که با 
فعالیت این س��یلوی ترانزیتی مدرن، توان ترانزیتی بنادر و دریانوردی استان 
خوزستان جهت فعال شدن در این مسیر ترانزیتی به کار گرفته شده و موجبات 

رونق اقتصادی در بازرگانی در منطقه و کشور را فراهم آورد. 

بازدی�د وزیر راه و شهرس�ازی از چهار پ�روژه بزرگ 
سرمایه‌گذاری در مجتمع بندری امام خمینی )ره(
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وزیر راه و شهرسازی طی دومین روز سفر خود به استان خوزستان در نشست 
ش��ورای حمل‌ونقل اس��تان که با حضور اعضای مجمع نمایندگان اس��تان 
خوزس��تان برگزار شد، ضمن اشاره به ارزیابی خود طی بازدید از بنادر استان 
خوزستان، از رشد سرمایه‌گذاری بخش خصوصی در بنادر استان خوزستان 

اظهار رضایت کرد.
به گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزستان، دکتر 
عب��اس آخوندی طی این نشس��ت که با حضور دس��تگاه‌های اجرایی حوزه 
حمل‌ونقل اس��تان در اهواز برگزار ش��د، در بخش��ی از سخنانش، مجموعه 
سرمایه‌گذاری بخش خصوصی در بندر امام خمینی )ره( را قابل‌توجه توصیف 
کرد و ضمن ابراز رضایت از س��رمایه‌گذاری انجام‌شده در این مجتمع بندری 
اظهار داش��ت: بندر امام خمینی )ره( موفق شده با بهره‌وری 70 درصدی، به 
خوبی توان بخش خصوصی را جهت رونق فعالیت‌های اقتصادی در این مجتمع 

بندری به کار بگیرد، که از تصوری که اینجانب داشتم بیشتر بوده است.
دکتر آخوندی با اشاره به درصد پیشرفت قابل‌قبول پروژه‌های سرمایه‌گذاری 
در مجتمع بندری امام خمینی)ره( گفت: بر اثر رضایت، تعامل سالم و سازنده 
شرکت‌های بخش خصوصی و سازمان بنادر شاهد افزایش ظرفیت و توسعه در 

بنادر استان خوزستان هستیم.
وزیر راه و شهرسازی با اشاره به اهمیت جایگاه بنادر اظهار داشت: بنادر استان 
ب��ه لحاظ جایگاه ترانزیتی و مزیت‌های بازرگانی، می‌توانند منش��أ امید برای 

حرکت و رونق در سطح منطقه و کشور باشند.
وی در ادامه بر ضرورت یکسانی ظرفیت تمامی جوانب حمل‌ونقل کشور تاکید 
کرده و با تشریح ابعاد مختلف سیستم حمل‌ونقل ترکیبی توسعه‌یافته بیان 
داشت: باوجود ظرفیت 58 میلیونی تنی در بنادر استان، این ظرفیت در سایر 
بخش‌های حمل‌ونقل کمتر است و ضروری است طرح جامع حمل‌و‌نقل استان 

در این خصوص تهیه شود.

ابراز  رضایت  وزیر  راه  و  شهرسازی  از  
میزان رشد  سرمایه‌گذاری‌های  بخش 

وزیر راه و شهرسازی با اشاره به وجود رقابت جدی در حوزه حمل‌ونقل کشور گفت: اکثر خصوصی  در بندر  امام خمینی )ره(
بانک‌ها در تامین منابع مالی در وضعیت قرمز هستند که یکی از راه‌حل‌های تامین منابع 

بخش حمل‌ونقل تامین مستقیم منابع مالی از بازار سرمایه است.
عباس آخوندی در حاشیه بازدید از مجتمع بندری امام خمینی )ره( در جمع فعالان حوزه 

حمل‌ونقل اظهار کرد: بحث رقابت در حوزه حمل‌ونقل بسیار جدی است.
وی بر لزوم تشکیل شرکت‌های توانمند در زمینه حمل‌ونقل تاکید کرد و افزود: برای افزایش 

سهم ایران در اقتصاد جهانی باید شرکت‌های بزرگ مقیاس حمل‌ونقل تشکیل شوند.
وزیر راه و شهرسازی خاطرنشان کرد: برای انجام کارهای بزرگ نیاز به تشکیل شرکت‌های 
بزرگ مقیاس داریم، لذا در دولت از تش��کیل ش��رکت‌های س��هامی عام در حوزه‌های 

حمل‌ونقلی حمایت جدی می‌کنیم.
آخوندی اظهار داش��ت: وزارت راه و شهرس��ازی آماده اس��ت به بخش خصوصی برای 

فعالیت‌هایی که می‌خواهد انجام دهد کمک جدی بکند.
وی خاطرنشان کرد: انتظار داریم بخش خصوصی ارتباط با مجموعه وزارت راه و شهرسازی 

را در بخش حمل‌ونقل همواره حفظ کند.
وی وجود رقابت در بخش حمل‌ونقل را از نظر توسعه، سلامت، ارتقای کیفیت و رضایتمندی 
مشتریان مهم توصیف کرد و گفت: تلاش می‌کنیم در حوزه راه و شهرسازی بحث رقابت 

را سرلوحه فعالیت‌ها قرار دهیم و مشکلات را برطرف کنیم.
وزیر راه و شهرسازی با اعلام اینکه اکثر بانک‌ها در تامین منابع مالی در وضعیت قرمز هستند، 
گفت: یکی از مهم‌ترین و جدی‌ترین راه‌حل‌های‌ تامین منابع مالی در بخش حمل‌ونقل 

تامین مستقیم منابع مالی از بازار سرمایه است.
آخوندی در ادامه، سرمایه‌گذاری بخش خصوصی در پسکرانه‌ها را مطلوب توصیف کرد و 
اظهار داشت: پیشنهاد من این است که مدیران مربوطه و کسانی که در بخش خصوصی 
فعالیت می‌کنند، در انجام اقدامات و فعالیت‌های خود حس تعلق به زندگی درون‌شهری 

نشان دهند و در واقع به بهبود چهره شهرها کمک کنند.
وی ادامه داد: حمایت اجتماعی از سرمایه‌گذاری‌ها باید مورد توجه قرار گیرد، چراکه بدون 

حمایت اجتماعی امکان توسعه سرمایه‌گذاری وجود ندارد.
وی خاطرنشان کرد: ما نیز حمایت‌های لازم را انجام می‌دهیم و وزارت راه و شهرسازی در 

این زمینه همکاری و همراهی جدی خواهد کرد.
وی با ابراز خشنودی از استقبال بخش خصوصی از حمل و نقل ترکیبی، گفت: رصد کردن 

اتفاقات و آشنایی با تکنولوژی‌های روز نقش بسیار مهمی دراین حوزه دارد.

وضعیت مطلوب سرمایه‌گذاری بخش 
خصـوصی در پسکرانـه‌های بنـدری
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وزیر راه و شهرس�ازی در روز جهانی دریانوردی تاکید کرد:تـوس�عه حمل‌و‌نقل تـرکیبی بـا محوریت بنــادر

 نرم‌افزار جامع دریایی با حضور وزیر راه و شهرسازی، 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی و نایب‌رییس 
کمیس��یون عمران‌ رونمایی و بهره‌‌برداری شد و 
همزمان با افتتاح، 17 بندر کشور به آن وصل شدند.

در مراس��م روز جهانی دریان��وردی، این نرم‌افزار 
جدیدتری��ن مدل مدیریت دریای��ی و بندری به 
صورت آنلاین است و تولید این نرم‌افزار‌ با همکاری 
س��ازمان بنادر و دریانوردی و توسط متخصصان 

داخلی انجام شده است.
نرم‌افزار جامع دریایی که پدافند سایبری غیرعامل 
را مدنظر دارد، در توسعه‌های آینده خود این موضوع 

را گسترش خواهد داد.

رونمایی و افتتاح بزرگ‌ترین نرم‌افزار جامع دریایی
و اتصال 17 بندر به این نر‌م‌افزار

بنابه گفته دست‌اندرکاران، در حال حاضر 17 بندر 
به نرم‌افزار جامع دریایی متصل هستند و به زودی 
تمامی بنادر بزرگ و کوچک نیز به آن وصل می‌شوند.

از مزایای این سیس��تم آنلاین بودن آن است‌؛ بدین 
ترتیب که هر مصوبه‌ای در تهران به تصویب برسد، با 
فاصله زمانی کمتر از یک ساعت در بنادر تعیین‌شده، 

عملیاتی می‌شود.
طبق گفته مسوولان، در حال حاضر اطلاعات 150 
هزار نفر دریانورد، 26 هزار فروند ش��ناور، حدود 26 
هزار فروند قایق و مواردی نظیر گواهینامه شناورها و 

کد‌‌های مخابراتی در این سیستم ثبت شده است.
این نرم‌افزار بزرگ‌ترین نرم‌افزاری است که تاکنون 
در زمینه مدیریت عملیات دریایی و دریانوردی در 

جهان تولید شده است.
مراحل مختلف این سیس��تم نرم‌افزاری که تولید 
داخل کشور است، با هماهنگی سازمان بنادر آماده 
شده و چند شرکت خصوصی در این زمینه فعالیت 

کرده‌اند.

نرم‌افزار جامع دریایی با حضور وزیر راه و شهرسازی، 
مدیرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی و نایب‌رییس 

کمیسیون عمران‌ بهره‌‌برداری شد.
این سیستم اطلاعات همه کشتی‌ها و شناورهایی را که 
تحت پرچم جمهوری اس�المی ای��ران در آب‌های 
سرزمین کشورمان وارد یا خارج می‌شوند، ثبت می‌کند.

این سیستم یک بانک اطلاعاتی است که ارتباط کاملی 
میان تهران و همه بنادر کشور برقرار می‌کند و شناورها 
با ورود به بنادر با دیگر دستگاه‌ها مانند گمرک هم از 

طریق این سیستم ارتباط برقرار می‌کنند.
در این سیس��تم همه اطلاعات لازم درباره عملیات 
دریایی، دریانوردی، ثبت ش��ناورهای تحت پرچم، 
محیط زیست دریایی، عملیات تامین ایمنی آبراه‌ها، 
پیام‌های ایمنی دریانوردی‌، ارتباطات دریایی و جستجو 

و نجات دریایی ثبت شده است.
تاکنون 17 بندر کشور به این سیستم متصل هستند و 
در آینده نزدیک همه بنادر، ورودی‌ها و خروجی‌های 

خود را در آن ثبت خواهند کرد.

در این سیستم همه اطلاعات 
لازم درباره عملیات دریایی، 
دریانوردی، ثبت شناورهای 
تحت پرچم، محیط زیس��ت 
دریایی، عملیات تامین ایمنی 
آبراه‌ه��ا، پیام‌ه��ای ایمنی 
دریانوردی‌، ارتباطات دریایی 
و جستجو و نجات دریایی ثبت 

شده است

عباس آخوندی در مراسم روز جهانی دریانوردی با اشاره به لزوم توجه به توسعه دریامحور و 
اهمیت دریا در توسعه ملی ایران اظهار داشت: موقعیت جغرافیایی و توپوگرافی جمهوری 

اسلامی ایران به نحوی است که ایران را کشوری دریایی کرده است.
وی با تأکید بر اینکه باید سهم خود را در حمل‌ونقل جهانی ارتقا دهیم، تصریح کرد: لازم است 
به عنوان ملتی فرهنگ‌مدار، از این موقعیت جهت تسهیل مبادلات در کریدورهای شمال - 

جنوب و شرق - غرب استفاده کرد.

وزیر راه و شهرسازی با اشاره به لزوم روان‌سازی مبادلات تجاری و حمل‌ونقل اظهار داشت: تأسیسات 
زیربنایی مطلوبی در کنار جامعه جوان در اختیار داریم که باید از این ظرفیت‌ها استفاده کنیم.

آخوندی با اشاره به لزوم توسعه بنادر و دریانوردی اضافه کرد: یک‌سوم مرزهای ایران دریایی است، 
اما دریا و سفر دریایی برای مردم ما کمتر شناخته شده است.

آخوندی ادامه داد: ظرفیت عظیم دریا، منابع آن، گردشگری دریایی، حمل‌‌ونقل بار و مسافر دریایی 
و صنایع دریایی چندان مورد توجه قرار نگرفته است و از این پس باید بیشتر مورد توجه قرار گیرد.

وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه در دوران دفاع مقدس بسیاری از صنایع بزرگ که قرار بود نزدیک 
دریا ساخته شود به مراکز کشور منتقل شد، یادآوری کرد: به عنوان مثال کارخانه‌ای نظیر فولاد 

مبارکه قرار بود ابتدا در بندرعباس ساخته شود، اما در شرایط جنگ در اصفهان ساخته شد.
آخوندی با تأکید بر اینکه‌ باید از امکانات ساحلی بیشترین استفاده را داشت، اضافه کرد: دولت وظیفه 
دارد زیرساخت‌های لازم را در پسکرانه‌های بنادر فراهم کند تا‌ صنایع برای صادرات در کنار بنادر 

توسعه یابد و از این امکانات استفاده بهینه‌‌ای شود.
وزیر راه و شهرسازی با تأکید بر لزوم توسعه حمل‌ونقل ترکیبی با محوریت بنادر و رشد لجستیک 

در کشور اضافه کرد: کار سختی را در پیش داریم تا بتوانیم مبادلات را تسهیل کنیم.
آخوندی با اشاره به نارضایتی انجمن‌های حمل‌‌ونقلی از روان‌ نبودن مسیر در حوزه حمل‌‌ونقل گفت: 
باید شرایطی فراهم شود تا فعالان حمل‌‌ونقل در حوزه بار و مسافر به راحتی در سطح دنیا جابه‌جایی 

انجام دهند.
وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه سهم ایران در حمل‌‌ونقل مسافری دریایی بسیار کم است، گفت: 

این در حالی است که ظرفیت شناور‌های کشور بیش از این است.
وی با بیان اینکه زندگی بسیاری از مردم ساحل‌نشین به دریا بستگی دارد، گفت: بار سنگین را روی 
دوش خود حس می‌کنم تا زندگی مردم بهبود یابد و به توسعه پایدار و توسعه اجتماعی - اقتصادی 

بنادر دست یابیم و مردم امکان استفاده از صنایع دریایی را داشته باشند.
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با اقدام نوآورانه متخصصان امور بندری بزرگ‌ترین بندر تجاری کشور و بهره‌گیری از توان عملیاتی بخش 
خصوصی، یک نگله رآکتور 700 تنی بدون استفاده از تجهیزات تخلیه و بارگیری همچون جرثقیل‌های 
بزرگ و در زمانی کمتر از یک ساعت در بندر شهید رجایی تخلیه شد که رکوردی جدید در بنادر کشور به 
ثبت رس��ید.  به گزارش روابط عمومی اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان، طی س��الیان گذشته، اعمال 
تحریم‌های یکجانبه غرب علیه جمهوری اسلامی مانع از تامین تجهیزات استراتژیکی همچون جرثقیل‌های 
بزرگ دارای توان عملیاتی بیش از 250 تن برای افزایش ظرفیت تخلیه و بارگیری در اسکله‌های بندر شهید 
رجایی شده است. باوجود این محدودیت‌های تحمیل‌شده به صنعت حمل‌ونقل دریایی کشور، کارشناسان 
و متخصصان مجتمع بندری شهیدرجایی برای نخستین بار موفق شدند با استفاده از یک روش نوآورانه، 
کاستی‌های عملیاتی ناشی از کمبود تجهیزات بندری را جبران کرده و اقدام به تخلیه یک نگله رآکتور 700 
تنی متعلق به پالایشگاه بندرعباس کنند که به لحاظ عملیاتی در نوع خود یک رکورد مهم محسوب می‌شود. 
حمید جهرمی‌نژاد، رییس اداره امور بندری اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان ضمن تش��ریح عملیات 
تخلیه این محموله بزرگ از یک فروند شناور بارج گفت: با پیشنهادات ارایه‌شده از سوی کارشناسان یک 
شرکت کشتیرانی بین‌المللی به صاحب کالا، محموله مورد نظر از طریق یک خط کشتیرانی به بندر جبل‌علی 
امارات منتقل و توسط جرثقیل‌های بزرگ مستقر روی کشتی تخلیه شد که پس از قرار گرفتن روی یک 
کشنده بوژی )دستگاهی برای حمل کالاهای حجیم و سنگین(، توسط یک بارج ایرانی بارگیری و به بندر 

شهید رجایی منتقل شد.

تخلیه محموله با استفاده از محاسبه جزر و مدی و آب توازن شناور
وی اضافه کرد: پس از انجام محاسبات دقیق توسط کارشناسان و متخصصان در بندر شهید رجایی و تهیه 
یک س��ناریو، در حوالی س��اعت 14 نخستین روز از آبان‌ماه جاری که تغییرات جزر و مدی ثبات بیشتری 
داشت، پس از پهلوگیری این بارج در اسکله شماره 7، عملیات تخلیه آن با اجرای دقیق مراحل پیش‌بینی 

شده در سناریو کلید خورد.
جهرمی‌نژاد بیان کرد: در ادامه دو دستگاه کامیون در طرفین عرشه بارج به عنوان بالانسر قرار گرفتند و یک 
دستگاه کشنده نیز وظیفه انتقال بوژی حامل نگله را بر عهده گرفت. از سوی دیگر، از طریق تخلیه آب توازن 
شناور بارج، شرایط لازم برای سربه‌سر شدن عرشه بارج با سطح اسکله فراهم شد تا امکان جابه‌جایی این 

محموله فراهم شود.

فرصت طلایی یک ساعته برای تخلیه سنگین‌ترین رآکتور وارداتی 
وی همچنین ضمن بیان جزییاتی بیشتر از این دستاورد مهم، خاطرنشان کرد: در این عملیات که در یک 
فرصت طلایی یک س��اعته به ثمر رسید، تیمی متش��کل از 30 نفر از کارشناسان بندری اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان و متخصصین بخش خصوصی توانستند این محموله بزرگ 700 تنی را بدون استفاده 
از جرثقیل و با رعایت تمامی نکات ایمنی، به روی سکوی اسکله منتقل کنند.  رییس اداره امور بندری اداره 
کل بنادر و دریانوردی هرمزگان ضمن ستایش انجام چنین اقدامات نوآورانه‌ای از سوی متخصصان بندری 
هرمزگان برای یافتن روش‌هایی برای دور زدن تحریم‌ها گفت: با توجه به نیاز اقتصادی منطقه برای حمل 

تجهیزات فلزی و محموله‌های چندصدتنی پالایشگاهی و صنعتی، این ضرورت احساس می‌شود که در 
زمینه تامین تجهیزات تخلیه و بارگیری و خریداری جرثقیل‌های دارای توان عملیاتی بیش از 250 تن، 
شرایط سرمایه‌گذاری برای بخش خصوصی فراهم شود. وی اضافه کرد: در این رابطه مکاتباتی با مسئولان 
س��ازمان بنادر داش��ته‌ایم و امکان‌سنجی صدور مجوز لازم برای تحقق این امر مهم، هم اکنون در سازمان 
مرکزی در دست بررسی است. جهرمی‌نژاد یادآور شد: سه سال پیش، با استفاده از جرثقیل‌های مستقر روی 
کشتی حامل کالا، یک نگله 480 تنی تخلیه شده بود که با اقدام جدید صورت‌گرفته، رکورد تخلیه یک 

ساعته رآکتور 700 تنی بدون استفاده از جرثقیل به ثبت رسید.

دور زدن تحریم‌ها با خلاقیت متخصصان بندری و کشتیرانی کشور
ابوالقاسم محمدی یکتا، مدیرعامل شرکت خدمات بندرجنوب که به عنوان بخش خصوصی فعال در زمینه 
حمل‌ونقل بین‌المللی کالاهای سنگین از طریق مسیرهای دریایی وظیفه برنامه‌ریزی و حمل این محموله 
700 تنی از کشور مبدأ تا بندر شهید رجایی را بر عهده داشته است، درباره اهمیت این اقدام گفت: پس از 
اعمال قوانین محدودیت‌آفرین کشورهای غربی در خصوص تردد خطوط بین‌المللی کشتیرانی به بنادر ایران 
و لغو تعهدات مربوط به بیمه‌های دریایی، حمل کالاهای سنگین مورد نیاز واحد‌های صنعتی کشور از طریق 
مسیرهای دریایی دچار مشکلاتی شد که خوشبختانه با خلاقیت متخصصان کشور توانستیم تحریم‌ها را 
دور بزنیم. وی ادامه داد: هرچند بسیاری چنین می‌اندیشیدند که تحقق چنین کار بزرگی نشدنی است، اما 
ما ثابت کردیم که با خودباوری می‌توان حماسه خلق کرد.  به گفته محمدی، این رآکتور700 تنی بزرگ‌ترین 
کالای سنگین در صنعت حمل‌ونقل دریایی محسوب می‌شود که بدون استفاده از تجهیزات پیشرفته و 

جرثقیل‌های بزرگ تخلیه و بارگیری وارد کشور شده است.

رآکتور 700تنی؛ قطعه اصلی برج جدید پالایشگاه بندرعباس
صیاد، رییس اداره ترخیص و خدمات کالای شرکت ملی مهندسی و ساختمان نفت ایران با اشاره به اهمیت 
این محموله وارداتی خاطرنشان کرد: این رآکتور به همراه بیش از 40 نگله دیگر برای احداث برج اصلی طرح 

توسعه پالایشگاه بندرعباس مورد استفاده قرار خواهد گرفت. 
وی ضمن بیان اینکه پس از پایان فرایند ترخیص محموله از گمرک شهید رجایی، این رآکتور به پالایشگاه 
بندرعباس منتقل و عملیات نصب آن در برج پالایشگاه آغاز خواهد شد، اضافه کرد: عملیات احداث این برج 
در وضعیت حاضر 75درصد پیشرفت فیزیکی دارد و این رآکتور از بخش‌های اصلی سازه این برج محسوب 
می‌شود. این مقام مسوول همچنین خاطرنشان کرد: با راه‌اندازی فاز جدید طرح توسعه پالایشگاه بندرعباس، 
2میلیون و 400 هزار لیتر بنزین معمولی و 3میلیون و 400هزار لیتر بنزین س��وپر به ظرفیت تولید این 
پالایشگاه افزوده خواهد شد که نقش مهمی در خودکفایی ایران در تولید فرآورده‌های نفتی ایفا خواهد کرد. 
یادآور می‌شود، »نگله« کلمه‌ای است ظاهراً هندی که در بنادر و گمرکات جنوب بسیار متداول است. با این 
توضیح که به واحد کالاهای بسته‌بندی نشده مثل یک شاخه تیرآهن یا یک شمش فلزی سنگین یا یک 
دستگاه ماشین بدون لفاف و حتی به یک دستگاه اتومبیل یا تراکتور نیز که اقلام مانیفست و بارنامه یک واحد 

را تشکیل می‌دهند، نگله می‌گویند.

ثبت رک�وردی 
جدی�د در 

بزرگ‌تری�ن 
مجتم�ع 
بندری ایران

گزارشی درباره تخلیه یک رآکتور 700 تنی بدون استفاده از جرثقیل برای نخستین بار در کشور
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در راستای سیاست‌های اقتصادی دو کشور ایران و آفریقای جنوبی، »وایت هد«، سفیر این کشور از 
امکان��ات و توانمندی‌های بن��ادر و دریانوردی و منطقه ویژه اقتصادی امیرآباد بازدید کرد و در زمینه 
همکاری‌های بین دو کشور با دکتر مقیمی نماینده مردم نکا، بهشهر و گلوگاه و سید علی نعیمی مدیر 

بنادر امیرآباد بهشهر به گفتگو نشست.
به گزارش روابط عمومی سازمان بنادر و دریانوردی، در ابتدای این جلسه سیدعلی نعیمی، مدیر منطقه 
ویژه  اقتصادی  امیر آباد  ضمن خیر مقدم به میهمانان و تقدیر از حضور مدیران اتاق بازرگانی مازندران 
و دبیر اول و دبیر دوم سفیر آفریقای جنوبی، با برشمردن مزایای بندر امیرآباد و معرفی امکانات بزرگ‌ترین 
بندر حاشیه خزر، جلسه را به دکتر مقیمی نماینده مردم شریف بهشهر، نکا و گلوگاه در مجلس شورای 

اسلامی سپرد.

دکتر مقیمی نیز با اشاره به پتانسیل بسیار بالای بندر امیرآباد، مراودات اقتصادی بیش ازپیش دو کشور 
ایران و آفریقای جنوبی را یکی از فرصت‌های بالقوه در این منطقه دانس��ت و از مدیران اتاق بازرگانی 

مازندران به خاطر نقش پررنگ در ارتباطات اقتصادی مازندران تشکر ویژه کرد.
وی گفت : بندر امیرآباد نقطه استراتژیک استان مازندران به شمار می‌رود و از موقعیت حساسی در زمینه 
حمل‌ونقل دریایی سود می‌برد که بجاست از ظرفیت‌های ایجادشده در آن کمال بهره‌برداری صورت 

گیرد.
وی با اشاره به نقش پررنگ بندر امیرآباد بهشهر در صادرات و واردات و ترانزیت ادامه داد: مدیران استانی 
همت همه‌جانبه‌ای برای حمایت از بنادر و دریانوردی و منطقه ویژه اقتصادی امیرآباد به کارگرفته‌اند که 

نتایج آن در میزان عملکرد بندر کاملا مشهود و مشخص است.
وی اظهار امیدواری کرد که روابط تجاری و اقتصادی بین دو کشور ایران و آفریقای جنوبی روند روبه‌رشد 

داشته باشد که منافع این امر برای هردو کشور قابل توجه خواهد بود.
در ادامه سفیر آفریقای جنوبی با اشاره به بنادر کشور متبوع خود و نگاه بلندمدت و مثبت مسوولان این 
کشور به ارتباطات تجاری و اقتصادی با ایران گفت: یکی از وظایف من در سفر به استان‌های مختلف 
ایران، بررسی توانمندی‌های مختلف استان‌هاست که می‌تواند در بهبود و متعالی ساختن ارتباطات 

تجاری بین دو کشور مفید باشد.
وی استان مازندران را از لحاظ تولید، کشاورزی، صنایع مختلف و بنادر و دریانوردی بسیار توانمند دانست.

در ادامه از امکانات و تجهیزات بنادر و دریانوردی و منطقه ویژه اقتصادی امیرآباد بازدید میدانی به عمل 
آمد.

سفیر آفریقای جنوبی در ایران 
از بندر امیرآباد بازدید کرد
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چابهار؛ مناسب‌ترین مسیر برای صادرات کالاهای افغانستان
تجـار افغـان از ظرفیـت بنـدر چابـهار اس�تـقبال کـردنـد

یک هفته پیش از آغاز صادرات کالاهای افغانستان از مسیر 
چابهار به هند، »نصیر احمد نور«، سفیر افغانستان در تهران 
در دیدار با جمعی از مسوولان جمهوری اسلامی ایران بیان 
داشت که بندر چابهار بهترین راه برای تبادلات تجاری میان 

افغانستان و ایران به شمار می‌رود.
وی یادآور شد: در چند هفته اخیر هیأت دولت افغانستان به 
دو وزیر دارایی و بازرگانی مأموریت داد تا مبادلات اقتصادی 
از طری��ق بندر چابه��ار را راه‌اندازی کنن��د و ما هم در حال 
رایزنی‌های مستمر با مهم‌ترین شریک اقتصادی خود هند 

برای استفاده از بندر چابهار برای تجارت هستیم.
علاوه بر تمایل ش��دید مسوولان بازرگانی افغانستان برای 
انتقال کالاهای صادراتی این کش��ور از بندر چابهار به هند، 
دهلی‌نو نیز به شدت تلاش دارد کالاهای هندی از این بندر 

به افغانستان منتقل شود.
سفیر هند در کابل 2 ماه پیش با بیان اینکه دهلی‌نو نمی‌تواند 
برای انتقال کالاهای ترانزیتی خود به افغانس��تان از مسیر 
پاکستان استفاده کند، تصریح کرد که بندر چابهار بهترین 

گزینه برای هند است.
این مقام هندی تصریح کرد: انتقال کالاهای هندی از مسیر 

بندر چابهار به افغانستان، به سود سه کشور است.
حال سوال اینجاست که چرا چابهار برای هندی‌ها تا این حد 
مهم اس��ت و چرا در چند سال اخیر اینهمه مورد توجه قرار 

گرفته است؟

با گذشت 2 ماه از ارسال نخستین محموله صادراتی افغانستان از 
طریق بندر چابهار، بازرگانان این کشور با استقبال از انتقال کالاهای 
خود از مسیر چابهار به هند، این بندر را مناسب‌ترین مسیر برای 

صادرات کالاهای افغانستان عنوان کردند.
حدود 2 ماه پیش و پس از رایزنی مسوولان اقتصادی افغانستان 
و جمهوری اسلامی ایران، نخستین محموله کالاهای صادراتی 
افغانستان از مسیر بندر چابهار به هند منتقل شد و اینک به اذعان 
بازرگانان افغان، بندر چابهار نسبت به بندر »کراچی« در پاکستان 
مناسب‌ترین مسیر برای انتقال کالاهای افغانستان به هند و سایر 

کشورها است.
سرمایه‌گذاران افغانستان اذعان دارند که بندر چابهار نه‌تنها برای 
رشد اقتصادی افغانستان، بلکه برای آنها نیز مفید و سودآور است. 
این در حالی اس��ت که به گفته انورالحق احدی، وزیر بازرگانی 
افغانستان 50 هکتار از زمین‌های منطقه آزاد چابهار برای امور 
ترانزیتی و انبار بر اساس قوانین مناطق آزاد جمهوری اسلامی 

به‌صورت اجاره در اختیار تجار افغان قرار گرفته است.
در همین حال روز گذش��ته 20 کانتینر حاوی میوه خش��ک 
افغانستان از بندر چابهار وارد هند شد که مورد استقبال مسوولان 

اقتصادی کابل و دهلی‌نو قرار گرفت.
»محمدقربان حقجو«، رییس اتاق تجارت افغانستان ماه گذشته 
با بیان اینکه بندر چابهار مسیر مناسبی برای صادرات و واردات 
کالاهای افغانستان است، تصریح کرد: استفاده از این بندر برای 

بازرگانان افغان یک فرصت است.

پاسخ این سوال را باید در افغانستان جستجو کرد. تحولات 
چند سال اخیر در منطقه، روابط بین پاکستان و افغانستان، 
وجود طالبان و ناامنی برای کانتینرهای افغانی و مسیر ترانزیتی 
کراچی به افغانستان، موجب شده تا اولاً افغان‌ها مسیر دیگری 
را دنبال کنند و ثانیاً پس از پایان دولت طالبان، هندوستان به 
عنوان شریک مطمئن افغان‌ها در پروژه‌های اقتصادی، معدنی 

و ترانزیتی افغانستان در نظر گرفته شود.
به علاوه هندوس��تان و پاکستان به صورت سنتی به دلیل 
مشکلات سرزمینی و مرزی در کشمیر در حالت مخاصمه 
هس��تند، بنابراین منطقی خواهد بود تا برای دسترسی به 
آب‌های بین‌المللی و تجارت با افغانستان، هندی‌ها مسیری 
غیر از پاکستان را در پیش بگیرند و چابهار به دلیل نزدیکی به 
افغانستان، امن‌تر بودن نسبت به کراچی و دسترسی جاده‌ای 
آس��ان از جنوب تا شمال افغانس��تان به عنوان جایگزینی 

اقتصادی‌تر نسبت به مسیر قبلی تعیین شود.

بندر چابهار ١٠٠٠ کیلومتر نس�بت به بندر کراچى به 
افغانستان نزدیک‌تر است و حدود ٨٠ درصد تاجران، 
اموال تجارى خود را از این طریق وارد و صادر م‌ىکنند.

ای�ن بندر که ب�ه آب‌هاى آزاد جهان وصل اس�ت، در 
جنوب شرق ایران موقعیت داشته و از ولایت »نیمروز« 

افغانستان تنها ٧٠٠ کیلومتر فاصله دارد.
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عادل دریس، مدیرکل بندر و دریانوردی خرمشهر در تشریح اقدامات اداره کل 
بندر و دریانوردی خرمشهر در حوزه خارج‌سازی مغروقه‌ها از آبراه اروند و کارون 
با اشاره به شناس��ایی بیش از 180 فروند مغروقه افزود: به همت کارشناسان 
بندر خرمش��هر تاکنون تعداد 50 فروند مغروقه از کارون و 6 فروند مغروقه از 

اروند خارج‌سازی شده‌اند.
دریس فرآیند شناورسازی مغروقه‌ها در آبراه اروند و کارون را دو مقوله جدا از 
هم دانست و گفت: شناورسازی مغروقه‌ها و لایروبی در اروند به دلیل بین‌المللی 
بودن این آبراه ش��رایط خاص خود را دارد و برخی از اقدامات در آن بایستی از 

طریق وزارت امور خارجه و مبادی ذی‌ربط دنبال شود.
مدیرکل بندر خرمشهر به سرعت و دقت در شناورسازی اشاره کرد و ادامه داد: 
از ابتدای امسال تاکنون 7 فروند مغروقه شناورسازی و پیش‌بینی می‌شود تا 

پایان سال به 17 فروند افزایش یابد.
دریس در پایان خاطرنشان ساخت: با پیگیری این اداره کل زمینی به مساحت 
700 هکتار به‌منظور احداث »بندر خش��ک« در شلمچه جانمایی شده و کار 

تملک آن رو به اتمام است.

با حضور مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، فاز اول ترمینال ریلی کانتینری در مجتمع 
بندری شهید رجایی به بهره‌برداری رسید.

سیدعطاءاله صدر، معاون وزیر راه و شهرسازی در حاشیه مراسم افتتاح این ترمینال گفت: 
ترمینال ریلی کانتینری بندر شهید رجایی ظرفیت تخلیه و بارگیری 350 هزار کانتینر در سال 
را دارد و حمل‌ونقل ترکیبی کانتینر را از این بندر به بنادر شمالی کشور سرعت خواهد بخشید.

وی افزود: این ترمینال در مدت 18 ماه و با سرمایه‌گذاری 142 میلیارد ریالی بخش خصوصی 
احداث شده است.

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی گفت: فاز دوم این طرح نیز توسط یک شرکت خصوصی 
دیگر با ظرفیت سالانه 350 هزار کانتینر در حال اجراست.

صدر با اش��اره به اینکه بندر شهید رجایی در مسیر کریدور شمال - جنوب قرار دارد، گفت: 
هم‌اکنون ظرفیت ترانزیت از طریق بنادر کشور 20 میلیون تن است که این میزان تا پایان برنامه 

پنجم به 50 میلیون تن افزایش می‌یابد.
وی از توسعه پسکرانه بندر شهید رجایی به میزان 2400 هکتار خبر داد و گفت: این پسکرانه 
علاوه بر افزایش مشارکت بخش خصوصی امکان توسعه فعالیت‌های لجستیکی و تبدیل شدن 

بندر شهید رجایی به بنادر نسل سوم را فراهم می‌کند.
به گفته مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، کالا در بنادر نسل سوم در بندر فرآورش و بازتولید 

می‌شود که تامین کالای کشور را به دنبال دارد.
صدر خاطرنشان کرد: هم‌اکنون اسکله رو-رو قطار در بندر امیرآباد در شمال کشور با اعتباری 
بالغ بر یکهزار و 100 میلیارد ریال مراحل پایانی ساخت را سپری می‌کند که موجب حمل 

یکسره کالا از بنادر جنوب به شمال کشور، ترکیه، اروپا و آسیای مرکزی می‌شود.

بهره‌برداری از نخس�تین  ترمینال 
ریلی کانتینری  د ر   بندر   رجای�ی

تش�ریح اقدامات شناورس�ازی 
مغروقه‌ه�ای  بن�در خرمش�هر

لازم به ذکر است که مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی به همراه اعضای هیات عامل سازمان، ضمن بازدید از 
بخش‌های مختلف بندر شهید رجایی و مرکز خدمات بندری این مجتمع، از نزدیک با صاحبان کالا و مشتریان 

گفتگو کرد و در جریان مشکلات و دیدگاه‌های آنان قرار گرفت.
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اداره كل بن��ادر و دريانوردي هرمزگان در حالي عمليات 
اجرايي خروج سه فروند شناور مغروقه از آب‌های ساحلي 
خليج‌فارس را توسط متخصصان داخلي كشور كليد زده 
كه مالكان كشتي‌های مغروقه، علاقه چندانی به اين كار 
نش��ان نمی‌دهند. اين عمليات پرهزينه به‌منظور تامين 
ايمني بيش��تر دريانوردی انجام می‌شود تا امنيت تردد 

شناورها در آب‌های ساحلي استان به خطر نيفتد.
به گ��زارش روابط عمومي اداره كل بن��ادر و دريانوردي 
هرمزگان، كش��تي ب��ه عنوان نماد صنع��ت حمل‌ونقل 
دريايي، به دليل قرار داش��تن در محيط متلاطم و امواج 
ناآرام، با خطراتي فراوان روبه‌روس��ت. خطراتي همچون 
غرق‌شدگي، به گل‌نشستگي، واژگون‌شدگي، برخورد با 
اشیای مغروقه و ... همواره كي كشتي را در طول سفر خود 
تهديد میك‌ند و در مواردي نيز باعث وارد شدن آسيب‌های 

جدي به آن می‌شود.
نجات كشتي يا سلويج )salvage( در ادبیات دریایی به 
دو منظور به کار می‌رود؛ یکی با هدف نجات شناور در حال 
اضطرار و دیگری به منظور استخراج لاشه کشتی مغروقه 
یا به گل نشسته. عملیات سلويج مجموعه اقداماتي را دربر 
می‌گيرد كه به منظور خارج س��اختن ش��ناور از شرايط 
اضطراري و كاهش ميزان آس��يب‌های وارده بر كش��تي 

حادثه‌ديده انجام می‌شود. 
اين عمليات ش��امل بازرسي اوليه، جلوگيري از واژگوني 

آغاز عمليات س�لويج س�ه ش�ناور در س�واحل اس�تان هرمزگان؛

پرونده خطرآفريني مغروقه‌ها در آب‌های هرمزگان بسته می‌شود

بيشتر، يدك كش��يدن، رفع نقص به منظور جلوگیری از 
آسیب‌دیدگی بیش��تر و از آب بيرون كشيدن كي كشتي 
غرق‌شده يا به‌گل نشس��ته است. هرچند عملیات سلویج 
پیامدهای مثبتی نیز به لحاظ جنبه‌های زيست محيطي در 

پی دارد. 
گروه سلويج کارشناسان امور دریایی و مهندسانی را شامل 
می‌شود كه عمليات نجات كشتي‌هايي را انجام می‌دهند كه 
آن ش��ناورها متعلق به آنها نيست و جزو خدمه آن كشتي 

نيز نيستند.

هنگام نجات كشتي‌ها ممكن است از جرثقيل‌ها، اسكله‌های 
شناور، بارج‌ها، تجهيزات سمعي و بصري برای مستندسازی 
و گروه‌های غواصي استفاده شود. هدف از عملیات سلویج 
ممكن است پاكسازي كي كانال از كشتي‌های غرق‌شده به 
منظور ناوبري ایمن‌تر و تس��هیل ترافیک دریایی باشد. در 
این عملیات، كشتي يا قسمت‌های باارزش آن ممكن است 

براي فروش مجدد يا اوراق شدن، نجات داده شود. 
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عمليات س�لويج به انواع مختلفي طبقه‌بندی می‌ش�ود كه از جمله آنها از ميان برداش�تن كشتي 
غرق‌شده در آب‌های كم‌عمق و با عمق متوسط است که در مکان‌هایی واقع شده‌اند که برای تردد 
ش�ناورهای عبوری ایجاد خطر می‌کنند. در حال حاضر برنامه خارج‌س�ازی شناورهاي مغروقه در 

دستور كار اداره کل بنادر و دريانوردي هرمزگان قرار دارد.
خروج سه فروند شناور مغروقه کلید خورد

حمیدرض��ا دلبری، مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان از آغاز مراحل 
اجرايي خروج سه فروند شناور مغروقه از آب‌های ساحلي خليج‌فارس خبر 
داد. وي به خارج‌سازی یک شناور مغروقه آب‌های ساحلي بندرعباس در اواخر 
س��ال 91 اش��اره كرد و افزود: یکی از شناورهاي مغروقه‌ای كه مانع ايمني 
تردد‌های دریایی بودند، قبل از عيد نوروز سال گذشته از آب بيرون آورده شد 
و چند فروند ديگر هم باقي مانده كه جهت خارج‌سازی در دستور كار قرار دارد.
مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان خاطرنشان كرد: در اغلب موارد هزينه 
خارج‌سازی شناورها بيش از قيمت واقعي آن شناور است كه بر همين اساس، 
مالكان كش��تي‌های مغروقه علاقه‌ای به اين كار نشان نمی‌دهند.  دلبری 
همچنين اضافه كرد: سازمان بنادر و دريانوردي بنا به وظایف ذاتی خود اقدام 
به خارج‌سازی شناورهاي مغروقه میك‌ند تا ايمني دريانوردان و ديگر شناورها 
به خطر نيفتد و اين كار نيز با اولويت‌بندی ش��ناورهاي مغروقه در سواحل 

خليج‌فارس صورت می‌گيرد. 
وی تاکید کرد: عملیات خارج‌س��ازی مغروقه‌ها پس از اولویت‌بندی 
توس��ط یک کارگروه تیمی شامل معاونت‌های فنی و نگهداری، امور 
دریایی و همچنین اداره امور حقوقی و قراردادهای اداره کل، برنامه‌ریزی 

و طبق یک سناریوی هماهنگ اجرایی می‌شود.

شناسایی هشت شناور مغروقه پرخطر طی دو سال اخیر
مهدی نوفرستی، سرپرست معاونت امور دریایی اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان 
که مجموعه تحت مدیریت وی شناسایی شناورهای مغروقه پرخطر و اولویت‌بندی آنها 
را بر عهده دارد، گفت: نتیجه دوسال بررسی و کنکاش کارشناسان این مجموعه منجر 
به شناسایی هفت مغروقه پرخطر شد که نیهون )یاکشتی سوخته(، پرتوان، یونایتد 
وینچر، وایت وال، بارج بردیا، یدک‌کش ناصر و یدک‌کش آتوسا از جمله این شناورها 
هستند.   وی ادامه داد: شناورهای »نیهون« و »پرتوان« در مسیر بین بندر شهید حقانی 
و بندر ش�هید ذاکری قشم، شناور »وایت وال« در ساحل روبه‌روی حریم منطقه یکم 
نیروی دریایی و محله س�ورو، بارج بردی�ا و یدک‌کش ناصر در دهانه بندرگاه چارک و 

یدک‌کش آتوسا در حوضچه بندر شهید رجایی مغروق شده‌اند.
نوفرس�تی اضافه کرد: از بین این 7 مغروقه، مالک دو شناور»نیهون« و »وایت وال« با 
پیگیری‌های مجدانه و مکرر اداره حفاظت ایمنی دریانوردی و همچنین همکاری اداره 
امور حقوقی و قراردادهای اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان شناسایی شد که طی 
تفاهمنامه‌ای، مالکان این دو شناور متعهد به انجام عملیات خارج‌سازی مغروقه‌ها شدند 
و این اقدام در حال انجام است. وی در ادامه خاطرنشان کرد: یدک‌کش مغروقه »پرتوان« 
نیز که در نزدیکی بندر شهید حقانی قرار داشت و طی سالیان اخیر همواره نگرانی‌های 
زیادی را در خصوص تصادم شناورهای مسافری مسیر بندرعباس- قشم دامن زده بود، 
با نظارت واحد فنی و نگهداری اداره کل، از مسیر دریایی خارج و به خشکی منتقل شد. 
سرپرس�ت معاونت امور دریای�ی اداره کل بنادر و دریان�وردی هرمزگان ضمن اعلام 
شناس�ایی مالک شناور یونایتد وینچر برنامه‌ریزی جهت انعقاد تفاهمنامه برای آغاز 
عملیات پاکسازی اضافه کرد: مغروقه‌های بردیا و ناصر در بندرگاه چارک و همچنین 
یدک‌کش آتوسا در حوضچه بندر شهید رجایی در قالب قراردادی از سوی معاونت فنی 

و نگهداری این اداره کل در حال خارج‌سازی از دریا است.
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عملیات س��لویج ش��ناورها 
و  کارتیم��ی  ی��ک  حاص��ل 

سناریوی هماهنگ
مع��اون فن��ی و نگه��داری اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان نیز با اشاره پیشینه انجام 
عملیات سلویج طی سال‌های گذشته در استان 
گفت: از س��ال91 شناس��ایی و اولویت‌بندی 
شناورهای مغروقه در آب‌های ساحلی استان 
که ایمنی آبراهه‌های مورد تردد ش��ناورهای 
مس��افری و تجاری را تهدی��د می‌کردند، در 

دستور کار قرار گرفت.
وی ادامه داد: عملیات خارج‌سازی شناور 
پرت��وان به عن��وان مغروق��ه دارای اولویت 
نخست، توسط یک کارتیمی، برنامه‌ریزی و 
طی یک سناریوی هماهنگ با اعتباری بالغ 
بر 10 میلیارد ریال از اوایل بهمن ماه سال 91 
کلید خورد و تا بیستم اسفندماه همان سال 
ادامه داشت که در کمتر از دوماه این عملیات 

اجرایی شد.
پوررجبی ضمن اش��اره به جزییاتی بیشتر از 
نحوه خارج‌سازی شناور پرتوان از دهانه بندر 
شهید حقانی گفت: این شناور دارای قدمتی 
حدود 50 س��ال فعالیت بود که از زمان غرق 
شدن آن 5 سال می‌گذشت و حدود 5 متر نیز 
گل و لای روی بدنه آن رس��وب ش��ده بود. در 
نخس��تین اقدام، عملیات گل‌روبی به انجام 
رسید و سپس با حضور یک تیم غواصی مجرب، 
مقدمات خارج‌سازی مغروقه فراهم و این اقدام 

با استفاده از یک فروند شناور کرین بارج هزار تنی 
انجام ش��د.معاون فنی و نگهداری اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان ضمن اشاره به برنامه‌ریزی‌های 
صورت‌گرفته برای خارج‌سازی سه شناور جدید در 
سال جاری خاطرنش��ان کرد: شناورهایی که در 
فهرس��ت اولویت دوم عملیات سلویج طی سال 
جاری قرار دارند، ش��امل شناور آتوسا، بارج بردیا و 
یدک‌ک��ش ناصر، از زمان غرق ش��دن هر کدام به 

ترتیب یک، 2 و 7 سال گذشته است. 
این مقام مس��وول همچنین بیان کرد: عملیات 
خارج‌سازی هریک از این شناورها براساس برنامه 

زمان‌بندی 45روزه انجام می‌شود. 

بومی‌س��ازی فن��اوری س��لویج 
مغروقه‌ها در ایران

در حال حاضر کشورهای هلند و آمریکا در صنعت 
سلویج جزو برترین‌های دنیا هستند و تا پیش از این 
نیز تمامی عملیات مربوط به سلویج کشتی‌ها در 
آب‌های ایران با نظارت کارشناسان هلندی انجام 
می‌شد. این در حالی است که طی چندسال اخیر 
عملیات مربوط به خارج‌سازی شناورهای مغروقه 
در سواحل کشور توسط مهندسان و متخصصان 
داخلی انجام می‌گیرد و این دستاورد بزرگ، نشانگر 

ارتقای دانش فنی و تخصصی در ایران است.
در حال حاضر کشورهای هلند و آمریکا در 

نجات كشتي يا سلويج 
)salvage( در ادبیات 
دریایی به دو منظور 
به کار می‌رود؛ یکی با 
هدف نجات شناور در 
و  اضط��رار  ح��ال 
دیگ��ری ب��ه منظور 
لاش��ه  اس��تخراج 
کشتی مغروقه یا به 

گل نشسته

صنعت سلویج جزو برترین‌های 

دنیا اس��ت و تا پیش از این نیز 

تمامی عملیات مربوط به سلویج 

کش��تی‌ها در آب‌ه��ای ایران با 

نظارت کارشناسان هلندی انجام 
می‌شد

سازمان بنادر و دريانوردي بنا به 

خليج‌فارس صورت می‌گيردشناورهاي مغروقه در سواحل اي��ن كار ني��ز ب��ا اولويت‌بندی ديگر شناورها به خطر نيفتد و میك‌ند تا ايمن��ي دريانوردان و خارج‌سازی شناورهاي مغروقه وظای��ف ذات��ی خود اق��دام به 
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)ارزيابي ايمني سوانح دريايي(

سانحه نيمه‌غرق شدن لنج چوبي
ماجرای سانحه چه بود؟

صبح روزي كه لنج چوبي22 متري با تناژ ناخالص86 پس از حدود كي ماه انتظار 
براي بارگيري وارد اسكله شد، هوا صاف و باد ملايمي در حال وزيدن بود. در مدت 
زمان نسبتاً كوتاهي لنج از بار پر شد. درست در اواخر بارگيري، كارگران متوجه 
نفوذ آب از شيارهاي بدنه لنج شدند. موضوع به مركز كنترل ترافكي و همچنين 
آتش‌نش��اني اطلاع داده شد و به سرعت با پمپ‌های كفك‌ش اقدام به تخليه 
مقداري از آب ورودي کردند تا اينكه تيم آتش‌نشاني بندر به محل رسيدند و با 
افزايش تعداد پمپ‌ها سعي كردند مانع غرق شدن لنج شوند، اما اين تعداد پمپ 
نيز نسبت به حجم آب ورودي به لنج كافي نبوده و لنج در آستانه غرق شدن قرار 
گرفته بود. در نهايت تصميم گرفته شد براي جلوگيري از غرق شدن لنج، آن را 
از هر دو سمت مهار كنند. بنابراين كي يدك‌كش از سمت دريا و دو جرثقيل از 
س��مت اسكله آن را مهار كرده و مانع از غرق شدن آن شد. سرانجام با مسدود 
شدن منافذ ورود آب، وضعيت اضطرار پس از حدود 10 ساعت به پايان رسيد.

چرا این سانحه اتفاق افتاد؟
چوب قابلیت جذب آب و همچنین خاصیت بادکردگی 
دارد و چنانچه مدتی چوب خشک بماند، نه تنها خاصیت 
الاس��تیکی سطح چوب کاهش میي‌ابد، بلكه کاهش 
طولی نیز در آن ايجاد می‌شود. در نتيجه هنگامي كه بدنه 
چوبي لنج خشك شود روزنه‌هایی بين قطعات چوب به 
وجود می‌آيد كه باعث ورود آب به داخل لنج می‌شود. 
مدتي پس از تماس با آب، سطح چوب دوباره آب را جذب 
کرده، قطعات چوب دچار بادكردگي شده، افزايش طولي 

می‌دهند و منفذهای ایجاد شده را می‌پوشانند.
همانطور كه گفته شد، لنج براي مدت طولاني بدون بار 
بوده، بنابراين به دليل سبكي كشتي قسمت زيادي از 
بدنه خارج از آب كاملاً خشك شده بوده است. تعمير و 
نگهداري بدنه )خيس��اندن بدنه چوبي جهت آب‌بند 
كردن( با توجه به گرماي هوا و طولاني بودن زمان انتظار 
براي بارگيري صورت نگرفته بود. فرمانده لنج به عوامل 
بارگيري هش��دار داده بود كه عمليات را با سرعت كند 
انجام دهند. اما آنها به اين هشدار توجه نكرده بودند. در 
نتيج��ه منافذ ايجادش��ده در بدنه چوبي لنج س��بب 

آب‌گرفتگي آن شد.

از این سانحه چه می‌آموزیم؟
تعمير و نگهداري بدنه لنج‌ها طبق برنامه و در فواصل زماني 
مناسب می‌توانست از بروز اين سانحه جلوگيري كند. مالكان 
لنج‌های چوبي معمولاً از راهكار خيساندن بدنه چوبي لنج 
جه��ت آب‌بند كردن آن پي��ش از بارگيري در فصول گرم 

استفاده میك‌نند.
نقش فتیله در ساختمان شناور چوبی: پارچه روغنی که بین 
چوب‌ها جهت عایق کردن چوب‌ها به کار می‌رود و نقش مهم 
آن باد کردن آن و مسدود کردن منفذهای احتمالی است، 
اصطلاحاً فتيله ناميده می‌شود. در گذشته جهت چرب کردن 
فتیله‌ها از روغن‌های طبیعی همانند روغن کوسه و یا کنجد 
استفاده می‌شد و امروزه به‌دلایل اقتصادی گلافان سنتی 
)تعمیرکاران شناور چوبی( از روغن‌های خوراکی و یا صنعتی 
اس��تفاده می‌کنند و نهایتاً فتیله‌ها عمر کمتری خواهند 

داشت.
نظارت بر بارگيري لنج‌ها متناسب با گواهينامه صادره 

از سوي موسسات رده‌بندي؛
بازرسي ايمني بدنه از سوي شركت‌های ذي‌ربط قبل از شروع 
به بارگيري در لنج‌هاي چوبي جهت اطمينان از آب‌بند بودن 

بدنه؛
بارگيري سريع لنج سبب شد تا شناور قبل از آب‌بند شدن 
بدنه دچار آبگرفتگي شود. لذا قرار دادن بار در لنج‌هاي چوبي 
به‌صورت تدريجي به لحاظ آب‌بند شدن فتيله‌ها در منافذ 

بدنه بايد مورد توجه عوامل بارگيري در بنادر قرار گيرد.

* رهیافت: راه پرداختن به یک مسأله یا موقعیت یا شیوه تفکر درباره آنها

پارچه روغنی که بین چوب‌ها جهت 
عایق کردن چوب‌ها به کار می‌رود 
و نقش مه��م آن باد ک��ردن آن و 
مسدود کردن منفذهای احتمالی 
اس��ت، اصطلاح��اً فتيل��ه ناميده 

می‌شود

مال��كان لنج‌های چوب��ي معمولًا از 
راهكار خيساندن بدنه چوبي لنج 
جه��ت آب‌بند ك��ردن آن پيش از 
بارگيري در فصول گرم استفاده 

میك‌نند

مركز بررسي ايمني سوانح دريايي
دفتر سازمان‌هاي تخصصي و بين‌المللي - سازمان بنادر و دریانوردی

رهیافت* ايمني دریایی به منظور استفاده از یافته‌های گزارش‌های بررسی سوانح 
دریایی که توس��ط کمیته‌های ارزیابی سوانح دريايي فراهم شده است، ارایه 
می‌شود. كيي از روش‌های مديريتي درست، يافتن نقاط ضعف و تقويت اين 
نقاط است. اين موضوع بر كارايي و اثربخشي سازماني اثر خواهد داشت. امید 
می‌رود با استفاده از یافته‌ها و درس‌های آموختنی که از سوانح می‌توان آموخت، 

بتوان از سوانح مشابه در آینده جلوگیری کرد.
در مطلب زير كي مورد از سوانح دريايي، علل وقوع و آموزه‌هاي آن آورده شده 

است:

رهیافت ایمنی دریایی
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خطای نقشه‌های دریانوردی

 International( ریی��س س��ازمان بین‌الملل��ی هیدروگراف��ی
Hydrographic Organisation( در سمپوزیومی که به مناسبت 
روز جهانی دریانوردی برگزار ش��د، درخواس��ت کرد که هر شناوری به 
 )echosounding logger( دستگاه‌های ثبت اطلاعات بازتابنده صدا
مجهز ش��ده و اطلاعات خود را در اختی��ار بخش داده‌های هیدروگرافی 
)crowdsourcing of hydrographic data( قرار دهد. به گفته 
»رابرت وارد« )Robert Ward( فقدان اطلاعات هیدروگرافی به ویژه 
در آب‌های کم‌عمق نیازمند توجه جدی است. آنچه ایشان از آن به عنوان 
آب‌های کم‌عمق نام می‌برد، آب‌هایی هستند که بین صفر تا 200 متر عمق 
دارند و دربرگیرنده 80 درصد آب‌های آفریقای غربی، 95 درصد آب‌های 
جنوب غرب اقیانوسیه و 95 درصد آب‌های منطقه قطبی هستند که یا 
تاکنون ارزیابی نشده )unsurveyed( و یا مستلزم ارزیابی جدید هستند. 
به گفته آقای »وارد«، کشتیرانی امروزه به شدت وابسته به سیستم‌های 
 Global Navigation Satellite(  ماه��واره‌ای ناوب��ری جهان��ی
System( اس��ت و دریانورد و کسی که نقش��ه‌های دریانوردی را تهیه 
می‌کنند )chartmaker( بیش از اندازه به این سیستم‌ها اعتماد و باور 
دارند. درحقیقت اطلاعاتی که امروزه ما از آنها در ناوبری استفاده می‌کنیم، 
اطلاعاتی هستند که در سال‌های 1980 به‌ویژه برای آب‌هایی که با فاصله 
بیش از 10 مایلی ساحل جمع‌آوری شده‌اند، دقت آنها بین 30 تا 50 متر 
بود، در حالی که امروزه وقتی کشتی‌ها تردد می‌کنند، واقعاً موقعیت دقیق 
خود را در رابطه با موانع نمی‌دانند، چراکه عمدتاً در فاصله بین 5 تا 10 متر 

با موانع و گوشه‌های برنده صخره‌ها قرار دارند.
 www.Mtect.info  :منبع خبر 
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مجله FDi هر دو سال یک‌بار طی فراخوانی اطلاعات به‌روز شده 
را از مناطق آزاد و ویژه اقتصادی در سراسر جهان دریافت می‌کند 
و گزارشی را مبنی بر رتبه‌بندی مناطق آزاد و ویژه‌اقتصادی برتر 
ارایه می‌دهد. در زیر گزارشی از 25 منطقه آزاد برتر خاورمیانه 
طی سال‌های 14-2013 از سوی این مجله ارایه شده که جای 
ایران در میان این فهرست خالی است. طی مکاتباتی که ماهنامه  
بندر و دریا  با س��ردبیر این مجله معتبر در خصوص علت عدم 
حضور ایران در این فهرست انجام داد، مشخص گردید مسئولان 
مناطق آزاد و ویژه ی اقتصادی در ایران هیچ‌گونه اقدامی را در 
راستای تکمیل و به‌روز رسانی اطلاعات مناطق آزاد و ویژه  کشور 

در فرم فراخوان این مجله انجام نداده اند. 

مناطق آزاد خاورمیانه در سال‌های 2013-14

به گزارش جاکولاین والز )JACQUELINE WALLS(، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی بار دیگر عنوان منطقه آزاد برتر 

آینده در خاورمیانه را در رتبه‌بندی دو سالانه مجله FDi )سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی( از آن خود کرد. طبق این رتبه‌بندی 

منطقه آزاد جبل‌علی در جایگاه دوم و مرکز مالی بین‌المللی دوبی در جایگاه سوم قرار دارد.

منطقه آزاد فرودگاهی دوبی توانست عنوان منطقه آزاد برتر خاورمیانه در زمینه سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی را در سال‌های 

14-2013 کسب کند. پیشینه 16 ساله این منطقه آزاد خود دلیلی محکم در زمینه جذب شرکت‌های بین‌المللی بوده است.

آمارهای منتشر شده در سال 
2012 حاکی از آن است که این 
منطقه به منزلگاهی برای 1600 
شرکت چندملیتی تبدیل شده 
که تقریبا 13 هزار نفر نیز در آنجا 
به اس�تخدام گمارده‌ شده‌اند. 
این منطقه گزارشی را مبنی بر 
رش�د س�الانه 73 درصدی در 
حجم تجارت در سال 2012 ارایه 
داد. درآمدهای حاصل از فروش 
نیز حکایت از رشد 26 درصدی 
در مقایسه با سال 2011 داشت.

گزارش
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موقعیت استراتژیک
موقعیت مکانی و جغرافیایی از جمله عوامل کلیدی برای موفقیت هر منطقه آزاد محسوب می‌شود. به‌رغم 
وجود تنش‌ها در خاورمیانه، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی همواره توانسته خود را از نظر جهانی به صورت یک 

هاب مهم تجاری حفظ کند و به عنوان پل ارتباطی آسیا، اروپا و آفریقا مطرح باشد.
با استناد به شورای بین‌المللی فرودگاه‌ها در سازمان تجارت جهانی، فرود‌گاه‌ بین‌المللی دوبی با پروازهای 
خود توانسته بیش از 180 مقصد بین‌المللی را پوشش دهد و به عنوان ششمین فرودگاه پرتردد جهان از 
نظر حمل کالا فعال باشد. این فرودگاه بیش از 2/2 میلیون تن محموله در سال 2012 جابه‌جا کرد که این 
حجم جابه‌جایی نشان از رشد سالانه 3/1 درصدی در این فرودگاه دارد. در نتیجه تمامی این عوامل مهم و 
تاثیرگذار، شرکت‌های چندملیتی که معمولا با تجارت‌های کم‌حجم، محصولات پرارزش نظیر ارتباطات، 
الکترونیک، داروسازی، لجستیک و کالاهای لوکس سروکار دارند، منطقه آزاد فرودگاهی دوبی را به دلیل 

موقعیت استراتژیک منطقه و نزدیکی به فرودگاه به عنوان یک هاب جذاب شناخته‌اند.

افتتاح اخیر فاز اول توسعه ترمینال 2 مقامات را ملزم به ادامه 
توسعه تسهیلات در فرودگاه بین‌المللی دوبی کرده تا از این 
طریق شاهد بهبود و تقویت در جذب سرمایه‌گذاران باشند.

دکتر محمدالزارونی، رییس کل منطقه تشریح می‌کند: »ما 
در نظر داریم در سال 2013 به بهبود این منطقه آزاد بپردازیم، 
کمااینکه برای تسهیل عملیات تجاری مستاجرین این منطقه 
تاکنون کار خود را کرده‌ای�م. در حال حاضر، ما درگیر روند 
س�اخت پروژه‌ای در انحصار فودکورت با تسهیلات رفاهی 
هستیم که هفت طبقه از آن اختصاص به دفاتر جدید برای 
سازمان‌های بین‌المللی و یک ساختمان اختصاص به شرکای 
استراتژیک این منطقه آزاد از موسسات مختلف دولتی دارد.

نیروگاه برق اصلی برای تطبیق این رشد تا 40 درصد افزایش 
خواه�د یافت. علاوه بر ای�ن، ما یک پارکینگ چندطبقه با 
گنجایش 850 جای پارک برای رفع نیاز مشتریان خود تعبیه 
کرده‌ایم. انتظار می‌رود که این پروژه با هزینه‌ای بالغ بر 300 
میلیون درهم ب�رای تکمیل فاز اول در س�ال 2015 صورت 

پذیرد.«

فرود‌گاه‌ بین‌المللی دوبی 
با پروازهای خود توانسته 
بی��ش از 180 مقص��د 
بین‌المللی را پوشش دهد 
و ب��ه عن��وان شش��مین 
فرودگاه پرتردد جهان از 

نظر حمل کالا فعال باشد
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جبل‌علی
منطقه آزاد جبل‌علی با قرار گرفتن در جایگاه دوم در این رتبه‌بندی 
توانسته بیش از 7 هزار شرکت را در خود جای دهد. منطقه آزاد 
جبل‌علی با کمک به بیش از 20 درصد از تولید ناخالص داخلی 
دوبی، حفظ بیش از 135 هزار فرصت شغلی و جذب 20 درصد از 
سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی در امارات متحده عربی که در سال 
1985 تاس��یس شد، به عنوان بازیگر اصلی و کلیدی در اقتصاد 
محلی مطرح است. از دیگر دلایل موفقیت این منطقه می‌توان به 
موقعیت هاب جهانی حمل‌ونقل اشاره کرد که بیش از 50 درصد 

از صادرات کلی دوبی را پوشش می‌دهد.
ش��ایان ذکر است که از تمام محموله‌های خروجی از دوبی، 25 
درصد از تمام کانتینرها از بندر جبل‌علی عبور می‌کنند و 12 درصد 
از تم��ام کالاهای قابل انتقال با پرواز از فرودگاه بین‌المللی دوبی 

صورت می‌گیرد. 
منطقه آزاد جبل‌علی هم‌اکنون با ارایه بس��ته‌های مشوق برای 
ترغیب سرمایه‌گذاران در جهت ساخت مرکز کنوانسیون جدید 
ادامه می‌دهد. مدیر منطقه آزاد جبل‌علی در تفویض این منطقه 
به مناطق آزاد خاورمیانه در آینده اظهار می‌کند: یکی از پروژه‌های 
معتبر که در حال حاضر در منطقه آزاد جبل‌علی در دست اجراست، 
مرکز همایش است که تماما قرار است یکی از نشان‌های اختصاصی 
تجارت ممتاز امارات متحده عربی شود. این مرکز همایش این 
منطقه آزاد را به تنها منطقه آزاد در منطقه و شاید به یکی از چند 
منطقه آزاد برتر در جهان برای برخورداری از چنین تسهیلاتی 

تبدیل خواهد کرد.

کشور منطقه اقتصادی رتبه
امارات متحده عربی منطقه آزاد فرودگاهی دبی 1
امارات متحده عربی منطقه آزاد جبل علی 2
امارات متحده عربی مرکز مالی بین‌المللی دبی 3
امارات متحده عربی منطقه آزاد برج‌های دریاچه جمیرا 4

عمان منطقه آزاد سلاله 5
بحرین پارک سرمایه‌گذاری بین‌المللی بحرین 6

امارات متحده عربی منطقه آزاد تجاری راس‌الخیمه 7
امارات متحده عربی منطقه آزاد راکیا 8

اردن منطقه ویژه اقتصادی آکابا 9
اردن منطقه صنعتی بین‌المللی آکابا 10

امارات متحده عربی منطقه مدیا، دو ‌وچهار 54 11
امارات متحده عربی منطقه آزاد عجمان 12
امارات متحده عربی شهر دبی مدیا 13

عمان منطقه آزاد سوهار 14
امارات متحده عربی دبی سیلیکون اوسیس 15

مراکش منطقه آزاد تانگر 16
بحرین  فرودگاه بین‌المللی بحرین 17
بحرین منطقه لجستیکی بحرین 18
اردن منطقه توسعه دریایی دد 19

امارات متحده عربی روستای دبی نالج 20
امارات متحده عربی شهر دبی هلث‌کر 21
امارات متحده عربی پارک بیوتکنولوژی و تحقیقات دبی 22
امارات متحده عربی شهر آکادمیک بین‌المللی دبی 23
امارات متحده عربی شهر دبی استودیو 24

بحرین بندر خلیفه‌بن سلمان 25
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امارات متحده عربی مرکز مالی بین‌المللی دبی 3
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بخش خصوصی
مرکز مالی بین‌المللی دوبی در زمینه س��رمایه‌گذاری مستقیم 
خارجی )FDi( در مناطق آزاد خاورمیانه در سال‌های 2013-14 
رتبه سوم را به خود اختصاص داده است. اگرچه  به  نظر می رسد 
توسعه  این منطقه به عواملی همچون قیمت نفت و رشد  سیاسی 
وابسته است، اما چشم‌انداز خاورمیانه به دلیل رشد سرمایه گذاری  
منطقه هنوز مثب��ت باقی مانده و انتظار می‌رود این رش��د بین 

سال‌های 2012 تا 2014 دو برابر شود.
به دلیل این رشد مورد انتظار، مرکز مالی بین‌المللی دوبی موقعیت 
بسیار خوبی درجهت رفع نیازهای مالی منطقه دارد. مرکز مالی 
دوبی با بسترسازی برای 20 بانک از 25 بانک برتر جهان، 11 مدیر 
از 20 مدیر مالی برتر جهان، 8 شرکت بیمه از 10 شرکت بیمه برتر 
جهان و 6 شرکت حقوقی از 10 شرکت برتر جهان به تقویت خود 
ادام��ه می‌دهد و بیش از 170 لیس��انس )م��درک( تجاری را به 
شرکت‌های جدید در سال 2012 اعطا کرد که نشان از افزایش 27 

درصدی نسبت به سال گذشته دارد.

مرکز مالی بین‌المللی دوبی در این رتبه‌بندی مزیت بی‌نظیر خود را 
توضیح می‌دهد. این مرکز مجموعه‌ای از قوانین و مقررات مدنی و 
تجاری خود را دارد و دستورالعمل کاملی از مقررات خدمات مالی 
دولتی را توسعه داده است. همچنین این مرکز یک سیستم قضایی 
مستقل را ایجاد کرده است. محکمه )دادگاه( مرکز مالی بین‌المللی 
دوبی نهاد مسوول برای رسیدگی و اجرای حکم در این مرکز مالی 

است.

هاب سرمایه‌گذاری کمک می‌کند.
پارک بین‌المللی سرمایه‌‌گذاری بحرین اگرچه از نظر فنی منطقه آزاد محسوب نمی‌شود، اما جایگاه ششم را 
کسب کرده است و کشور بحرین از تمام منافع منطقه آزاد منتفع می‌شود. شرکت‌های مستقر در پارک بین‌المللی 
سرمایه‌گذاری بحرین نظیر kraft, BASF,و Siemens از دسترسی بدون مالیات به بازارهای شورای همکاری 
خلیج، مالکیت 100 درصدی خارجی و توانایی برای وارد کردن مواد خام اولیه بدون مالیات و تجهیزات به منظور 

اهداف صنعتی بهره‌مند می‌شوند. 
این پارک سرمایه‌گذاری با قرار گرفتن در شهر صنعتی سلمان اتصال بسیار عالی هم به فرودگاه بین‌المللی بحرین 
و هم بندر خلیفه بن سلمان ایجاد می‌کند و در عین حال نیز از شاهراه  مستقیم به عربستان سعودی و اتصال به 

قطر در آینده از طریق پل دوستی قطر- بحرین بهره‌مند می‌شود.

چیزی که با ارزش به نظر می‌رسد

منطقه آزاد برج‌های دریاچه جمیرا منطقه جدیدی است که پس از مرکز مالی بین‌المللی 
دوبی در جایگاه چهارم این رتبه‌بندی قرار دارد. مرکز چندمحصولی دوبی که بیش از 10 سال 
از تاسیس آن می‌گذرد، ثبت بیش از 63 هزار شرکت را در این منطقه امکان‌پذیر کرده است.

تنها در سال 2012، این منطقه توانست در هر ماه به طور میانگین 200 شرکت را جذب کند. 
اگرچه برج‌های دریاچه جمیرا یک منطقه آزاد چند کاربردی اس��ت، اما عمده شهرت این 
منطقه به دلیل بازارهای محصولات آن می‌باشد. این منطقه به فراهم‌ساختن جریان 70 
میلی��ارد دلار طلا، 39 میلیارد دلار الماس براق و 48 میلی��ون دلار چای )60 درصد از بازار 

جهانی( از طریق دوبی در سال 2012 کمک کرد.
درواگذاری برج‌های دریاچه جمیرا در رتبه‌بندی سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی، »مالکوم 
وال موریس«، مدیر این شرکت صراحتا به اهمیت منطقه آزاد در جهت ثبات اقتصادی کشور 
اشاره کردند. در طول یک دهه گذشته، ما این زمین خالی را به یک جامعه تجاری موفق و 

هاب جهانی برای تجارت تبدیل کرده‌ایم.
اگر این مناطق موفق باشند، طبیعتا ما، دوبی و امارات متحده عربی نیز موفق خواهیم بود. 
منطقه آزاد برتر در کشور عمان، منطقه آزاد سلاله است که جایگاه پنجم را در رتبه‌‌بندی در 
مناطق آزاد خاورمیانه در سال‌های 14-2013 به خود اختصاص می‌دهد. این منطقه آزاد با 
قرارگرفتن در کنار یکی از بزرگ‌ترین بنادر کانتینری جهان، توانسته سرمایه 150 میلیون 
دلاری از سوی دولت تامین و تقریبا 3/6 میلیارد دلار سرمایه‌گذاری در این منطقه را جذب 
کند. این منطقه با دسترسی به بندر پرآب و عمیق و یک فرودگاه بین‌المللی و میزان نیروی 
رقابتی در منطقه به تامین سرمایه‌گذاران با زیرساختی در سطح جهانی می‌پردازد که با خدمات 
ارزش افزوده و مشوق‌هایی به پیوند فرم و شکل خود به‌عنوان یک تجارت بین‌المللی اصلی و 

منطق��ه آزاد فرودگاه��ی 
دوبی بار دیگر عنوان منطقه 
در  آین��ده  برت��ر  آزاد 
خاورمیانه را در رتبه‌بندی 
 FDi مجل��ه  س��الانه  دو 
)سرمایه‌گذاری مستقیم 
خارجی( از آن خود کرد. طبق 
این رتبه‌بندی منطقه آزاد 
جبل‌عل��ی در جایگاه دوم و 
مرکز مالی بین‌المللی دوبی 

در جایگاه سوم قرار دارد
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مناطق نوظهور
با وجود همسایگی امارات که از منافع و فواید تولید نفت بهره‌مند 
شده‌اند، مقامات در راس‌الخیمه تلاش‌های خود را بر روی توسعه 
بخ��ش صنعتی امارات متمرک��ز کرده‌اند. دو منطق��ه آزاد از 
راس‌الخیم��ه جزو ‌10 منطق��ه آزاد اول خاورمیان��ه در حوزه 
سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی هستند که منطقه آزاد تجاری 
راس‌الخیمه در جایگاه هفتم و منطقه سرمایه‌گذاری راس‌الخیمه 
در جایگاه هشتم قرار گرفته‌اند. منطقه آزاد تجاری راس‌الخیمه 
که در نتیجه تحول قرن‌ها تاسیس شد، بستری مناسب برای 
بیش از 6 هزار شرکت از 106 کشور و همچنین 2297 شرکت 

تازه ثبت شده در سال 2012 است.
شیخ احمد ساکر محمدالقاسمی، رییس هیات‌مدیره منطقه آزاد 
تجاری راس‌الخیمه در خصوص رشد منطقه آزاد اظهار می‌کند: 
موفقیت عهدی روشن و صریح، استراتژی رویایی برای جذب 
تج��ارت و س��رمایه‌گذاری در راس‌الخیم��ه اس��ت. اه��داف 
مشخص‌شده برای منطقه آزاد تجاری راس‌الخیمه بر ترغیب 
سرمایه‌گذاری از طریق کاهش تشریفات زاید و محدودیت‌های 
قانونی متمرکز است و سیستم و روندهای کاری ساده و در عین 
حال موثری را ارایه و نیروی چندفرهنگی بسیار کارامد را جذب 
و توس��عه می‌دهد. منطقه س��رمایه‌گذاری راس‌الخیمه یک 
مجموعه دولتی است که به عنوان یک فروشگاه چندمنظوره 

برای سرمایه‌گذاران در راس‌الخیمه عمل می‌کند.

موفقیت مستمر
مناطق آزاد نقش مهمی در توسعه خاورمیانه به‌ویژه امارات متحده را ایفا 
می‌کنند. موقعیت منطقه بین اقتصادهای توسعه‌یافته به غرب؛ اقتصادهای 
نوظهور به جنوب و شرق آن را به یک نقطه مرکزی طبیعی برای تجارت، 
بازارهای مالی جهانی و ارتباطات حمل‌ونقل تبدیل می‌کند. تاسیس مناطق 
آزاد تجاری به منطقه کمک کرد تا از موقعیت استراتژیک بهره‌مند شود و 

اقتصادهای محلی را از وابستگی به محصولات نفتی متنوع بسازد.
موفقیت مستمر مناطق آزاد در خاورمیانه به دلیل تحول مناطقی است که 
اکنون بیش از یک پناهگاه مالیاتی به شمار می روند. مناطق آزادی  موفق  
هستند که زیرساخت‌های توسعه‌یافته، لجستیک و مدیریت مستقلی را 
فراهم می‌کنند که تامین‌کننده نیازهای بخش خصوصی است. به‌رغم وجود 
ناآرامی‌های سیاسی در خاورمیانه، مناطق آزاد محیط نسبتا ثابتی را با تمرکز 
صرف بر روی توسعه تجاری ارایه می‌دهند. ترغیب و سوق دادن تجارت‌های 
جهانی به یک منطقه آزاد می‌تواند از طریق تجارت رشد یافته و انتقال دانش 

و تکنولوژی به نیروی کار محلی، اقتصاد محلی را بهره‌مند کند.
با کاهش  بحران اقتصادی جهانی، کشورهای خاورمیانه در نظر دارند مناطق 
آزاد ایجاد کنند و به توسعه مناطق موجود بپردازند. توسعه زیرساخت‌های 
اصلی درنظر گرفته‌ش��ده برای این منطقه از جمله فرودگاه بین‌المللی 
المکتوم دوبی که ادعای بزرگ‌ترین هاب مسافری و کالایی جهان را با خود 
به یدک می‌کشد و Gulf Railway که ادعای ایجاد برقراری ارتباط با 
بحرین، کویت، عمان، قطر عربستان سعودی و امارات متحده عربی را دارد، 

هستند.

موقعیت مکانی و جغرافیایی از 
جمل��ه عوام��ل کلی��دی ب��رای 
موفقیت هر منطقه آزاد محسوب 
می‌شود. به‌رغم وجود تنش‌ها در 
خاورمیانه، منطقه آزاد فرودگاهی 
دوبی همواره توانسته خود را از 
نظر جهانی به ص��ورت یک هاب 
مهم تجاری حفظ کند و به عنوان 
پل ارتباطی آسیا، اروپا و آفریقا 

مطرح باشد

به‌رغم وجود ناآرامی‌های سیاسی 
در خاورمیانه، مناطق آزاد محیط 
نسبتا ثابتی را با تمرکز صرف بر 
ارای��ه  تج��اری  توس��عه  روی 

می‌دهند

ی  ر ا یه‌گذ ما منطقــ��ه س��ر
راس‌الخیمه یک مجموعه دولتی 
است که به عنوان یک فروشگاه 
چندمنظوره برای سرمایه‌گذاران 

در راس‌الخیمه عمل می‌کند

اگرچه توسعه پروژه‌های زیرساخت همچنان به تعویق می‌افتد، اما در 
صورت دستیابی باید به عنوان یک کاتالیزور برای ادامه رشد در منطقه 

عمل کند.
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نمایشگاه ها

رتبه بندی کشورها بر اساس تعدادنمایشگاه های سال 2011

اتحادیه بین‌المللی نمایشگاه‌ها )UFI(  گزارشی را در سال 
2012-2011 مبنی بر معرفی جمهوری اسالمی ایران به 
عنوان کشوری موفق در زمینه برگزاری نمایشگاه منتشر 

کرد. 
طی این گزارش مطالعه بر روی 44 کشور صورت گرفت؛12 
کشور در خاورمیانه و 31 کشور در قاره آفریقا. با توجه به 
پی‌آمدهای رکود اقتصادی جهان در سال‌ 2008 و ناپایدار 
بودن بهار عربی در س�ال 2011، 80 درصد از سازمان‌های 
مورد مطالعه به آینده‌ای روش�ن جهت برگزاری صنعت 

نمایشگاهی در بازار منطقه امیدوار بودند.
شاخصه‌های مشخص شده در نمودار حکایت از این دارد 
که صنعت نمایشگاهی در خاورمیانه رو به رشد است. بنا به 
رتبه‌بندی کشورها بر اساس تعداد نمایشگاه‌های سال 
2011، ایران با برگزاری بیش از 200 نمایشگاه جایگاه اول را 

در این رتبه‌بندی به خود اختصاص داده است. 
رتبه دوم در این نمودار مربوط به کش�ور امارات متحده 
عربی با تقریبا 170 نمایشگاه؛ و رتبه سوم به کشور آفریقای 
جنوبی با بیش از 100 نمایشگاه اختصاص دارد. نکته جالب 
توجه، فاصله ایران با کشورهای قرار گرفته در رتبه اول و 
دوم در این رتبه‌بندی است. رتبه چهارم به کشور الجزایر 

و رتبه آخر به کشور تانزانیا اختصاص دارد. 

اتحادیه بین‌المللی نمایشگاه‌ها منتشر کرد:

حضور پررنگ ایران در صنعت نمایشگاه‌های خاورمیانه در سال 2011-2012

با توجه به آمارهای منتشر شده سه کشور جمهوری اسلامی ایران، امارات متحده عربی و آفریقای جنوبی توانسته‌اند 
میزبانی تقریبا 46 درصد از نمایشگاه‌های تجاری منطقه را به عهده داشته باشند که موفقیت ایران  در این حوزه بسیار 

چشمگیر بوده است.

مأخذ: دنیای اقتصاد )92/7/29(
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 به عنوان سوال اول لطفا بگویید خشک شدن دریاچه ارومیه از چه زمانی آغاز شده و 
چه عواملی منجر به تشدید این جریان نامطلوب زیست محیطی شده است؟

دریاچه ارومیه از نظر جغرافیایی در جایی قرار گرفته اس��ت که بارش‌ها در آن منطقه حدود 250 
میلیمتر است، در حالی که تبخیر حدود 1000 یا 1200 میلیمتر است، بنابراین اگر به این این دریاچه 
که در حوزه‌ای کاملا بسته قرار دارد، هیچ رودخانه ای وارد نشود، طبیعتا اختلاف بارش و تبخیر طوری 
است که سالانه باید شاهد حدود یک متر افت آب در این دریاچه باشیم. این دریاچه به علت بارش‌های 
فصلی نوسان سطح داشته است و حداکثر آب این دریاچه حدودا 500 هزار هکتار و حوزه آبریز آن 

5 میلیون و 200 هزار هکتار است؛ یعنی وسعت حوزه‌های آبریز 10 برابر وسعت دریاچه است.
در سال 1374 بیشترین سطح آب برای این دریاچه ثبت شده است که سطح ارتفاع آن 1278 متر 
از سطح دریا بالا آمده است و این پیشروی آب به قدری بود که وزارت نیرو بر آن شد که دور دریاچه 
را با دایک‌هایی محصور کند که  آب به سمت زمین‌های کشاورزی پیشروی نکند و احتمالا برنامه‌های 
فشرده سدسازی وزارت نیرو نیز از همان زمان شروع شد، زیرا به صورت غیرعادی در این حوزه سد 

ساخته شد. 
به تدریج از سال 1377 بارش‌ها کم شد و در سال 1379 یا 80 علایم خشکسالی در این دریاچه دیده 
شد که اولین هشدارهای سازمان حفاظت محیط زیست در خصوص روند خشک شدن دریاچه در 
س��ال 1380 داد شد )اسنادش موجود است( . این هشدارها در آن سال‌ها زیاد جدی گرفته نشد و 
سازمان حفاظت محیط زیست چندین هشدار به رییس‌جمهور وقت، به وزیر نیرو و ... داد و با اینکه 

آنها قول مساعد در خصوص این هشدارها داده بودند، اما عملا اتفاق خاصی در این حوزه نیفتاد. 
تداوم بارش‌های کم و در نتیجه تداوم خشک شدن دریاچه به جایی رسید که در وضعیت فعلی در 

این روند 12 ساله در پسروی دریاچه ، سطح این دریاچه از 500 هزار هکتار به 200 هزار هکتار رسیده 
است که این 200 هزار هکتار با عمق بسیار کم و شوری بسیار بالا است. 

شوری متوسط دریاچه در درازمدت بین 180 تا 210 گرم در لیتر بوده است، در حالی که هم‌اکنون 
این شوری نزدیک به 400 گرم در لیتر رسیده است که اصطلاحا آب این دریاچه به آب فوق اشباع 
تبدیل شده است، به طوری که آب از نظر جرم مخصوص حدود 1/3 کیلوگرم در متر مکعب است 
که این آب بسیار سنگین می‌باشد و ویسکوزیته بالایی دارد و بلورهای نمک در آب شکل می‌گیرد.

در گذشته به طور متوسط در این حوزه سالانه حدود 7 میلیارد متر مکعب بارندگی داشته‌ایم و نیاز 
سالانه دریاچه چیزی حدود  3 میلیارد متر مکعب است و 4 میلیارد مترمکعب هم برای کشاورزی، 
شرب و صنعت مصرف می‌شده است. در سال‌های خشکسالی این بارش‌ها کم شد و بارش به سالانه 

حدود 4 میلیارد یا 5 میلیارد مترمکعب رسید. 
در همه جای دنیا وقتی خشکسالی در جایی رخ می دهد با مدیریت صحیح »سازگاری با شرایط« 
ایجاد می‌شود، یعنی مثلا اگر در منطقه‌ای دو کشت انجام می‌شده، با به وجود آمدن شرایط خشکسالی 
یک کشت کم می‌شود یا مثلا در برنامه‌های صنعتی و شرب مدیریت مصرف صحیح و صرفه‌جویی 
اعمال می‌شود تا از شرایط بحران خروج پیدا کنند، اما آنچه در ارومیه اتفاق افتاد این بود که برنامه 
آداپتیشین )سازگاری با شرایط( نداشتیم، بنابراین همه چیز به صورت عادی نه بحرانی پیش رفت؛ 
یعنی از 5 میلیارد متر مکعب بارندگی 4 میلیارد مترمکعب مطابق قبل برای مصارف صنعتی و شرب 

و کشاورزی استفاده شد.
در این سال‌ها تنها جایی که صدمه دیده دریاچه بوده، چون همان‌طور که گفتم کشاورزی و صنعت 
و شرب مانند گذشته به کار خود ادامه دادند و هرجا آب کم می‌آمد از سهم دریاچه استفاده می‌کردند.

سهم دریاچه همان آب‌های زیرزمینی است که دراین سال‌های خشکسالی با چاه‌های غیرمجاز از 
این سهم برداشت شده است. در واقع یک نوع بی‌برنامگی تاسف‌بار سبب بروز چنین فاجعه‌ای شده 
است. خانم ابتکار هم معتقد است، ارومیه از نظر اقلیمی بدترین شرایط بارندگی را نداشته است، اما 
متاسفانه مدیریت ناکارامد سبب بروز این حادثه شده است. از همه اینها گذشته بخش کشاورزی 
طی سال گذشته از 150 هزار هکتار به 450 هزار هکتار رسیده است و قرار بوده که بیشتر هم شود، 
روی کلیه رودخانه‌ها سد زده شده است. چیزی حدود 72 سد در این منطقه کوچک زده شده که 
تمام رگ‌های حیاتی این دریاچه بسته شده است. همچنین جمعیت زیاد منطقه که سبب ایجاد 

چاه‌های غیرمجاز برای آب شرب مصرف شده است هم از علل بروز خشک شدن دریاچه می‌باشد.

با وجود دس�تور وی�ژه دولت برای اج�رای 19 راهکار جلوگیری از 
خش�کی کامل دریاچه ارومیه، در صورت طولانی شدن مطالعه بر 
روی طرح‌های بزرگی مانند انتقال آب دریای خزر و رودخانه مرزی 
ارس، به زودی همراه با خش�کی 80 درصدی فعلی دریاچه و خطر 
وق�وع توفان‌های نمکی، از بین رفتن کش�اورزی و تغییرات آب و 
هوایی به‌ویژه در غرب کشور، اثری از دومین دریاچه آب شور جهان 

در نقشه ایران باقی نخواهد ماند.
با این حال، اهمیت نجات بزرگ‌ترین دریاچه داخلی کشور از نگاه 
مقامات دولت تدبیر و امید دور نماند و رییس‌جمهور دستور تشکیل 
کارگروهی برای بررس�ی راهکارهای نجات دریاچ�ه ارومیه را در 
تابستان امسال داد. این کارگروه در مهرماه توانست گزارشی را در 
هیأت وزیران ارایه کند که طی آن 19 راهکار مورد تایید و تصویب 
دولت قرار گرفت و از سویی وزیر نیرو نیز ماموریت یافت دراین‌باره 

اقدامات موثری را انجام دهد.
کم‌آب شدن و درنتیجه آن خشک شدن دریاچه ارومیه نه تنها یک 
فاجعه زیست محیطی به شمار می‌آید، بلکه به لحاظ اقتصادی هم 

کشور را دچار ضرر و زیان می‌کند.
از آنجا که دریاچه ارومیه  بزرگ‌ترین دریاچه شور جهان است، هم 
جزو جاذبه‌های توریستی کشور به شمار می‌رفت، هم باعث رونق 
کشاوزی در منطقه غربی کشور شده بود و هم بارگیری کشتی‌های 
تجاری در لنگرگاه این دریاچه سبب رونق تجاری در این منطقه بود 
که حالا با وجود یک متری ش�دن عمق آب هم کش�اورزی در این 
منطقه بی‌رونق شده هم تجارت و به نظر می‌رسد جذب توریست 
نیز با این وجود با مشکل روبه‌رو خواهد شد. در همین رابطه  با دکتر 
مسعود باقرزاده کریمی ، معاون دفتر زیست گاه ها و امور مناطق ، 
س�ازمان حفاظت محیط زیست به گفتگو نشسته‌ایم تا از آخرین 
تحولات دریاچه ارومیه چه به لحاظ زیست محیطی و چه به لحاظ 

اقتصادی  مطلع شویم.

تلاش دولت تدبیر و امید 
برای  نجات  دریاچه ارومیه

گفت و گو
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حدود 90 درصد آب دریاچه برای بخش کشاورزی هزینه شده 
اس��ت که بهره‌وری بخش کش��اورزی حدود 30 درصد اس��ت. 
همچنین الگوهای کش��اورزی هم در این منطقه نامناسب بوده 

است.
مثلا در این منطقه نسبتا کم‌آب، کشت‌های پرآب آفتابگردان و 
چغندر قند انجام می‌شود که این چغندرقند با قیمتی بسیار ارزان 
به فریمان صادر می‌ش��ود. یعنی ما آب ارزشمند این منطقه را با 
مدیری��ت ظالمانه به جاهایی دیگر با قیمت بس��یار ارزان صادر 
می‌کردیم و در همه این سال‌ها هیچ توجهی به واردات و صادرات 

آب مجازی به این منطقه نشده است.
به طور متوس��ط در این حوزه 6 میلیون تن محصول کشاورزی 
تولید می‌شده که ارزش افزوده این محصولات سالانه کمتر از 600 

میلیون دلار است.
در طول این 12 س��ال ما حدود 2 میلیارد دلار کش��اورزی مازاد 
داش��ته‌ایم و این بدان معناس��ت که دریاچه ارومیه را در ازای 2 
میلیارد دلار از دست داده‌ایم، در حالی که هم‌اکنون برای احیای 
آن باید بیش از 10 میلیارد دلار هزینه کنیم. از دیگر مدیریت‌های 
ظالمانه در این منطقه اس��تفاده از آب فرش )Fresh( که بسیار 
ارزشمند است برای مصارف صنعتی بوده که معمولا در جاهای 

دیگر دنیا آب بازیافتی به مصارف صنعتی می‌رسد.
این مثال‌ها نشان می‌دهد که در حوزه ای که به شدت نیاز داشتیم 
آب را ذخی��ره کنیم و در جریان اکوسیس��تم این آب را چندبار 
بازچرخانی کنیم، این کار را نکردیم و به جای آن زه آب‌های آلوده 
را فرستادیم در تالاب‌های اقماری دریاچه ارومیه و در کشاورزی 
اس��تفاده کردی��م و 90 درصد آب را تلف کردی��م و عددی که از 
صادرات محصولات کشاورزی در این منطقه به دست آمده، در 

برابر زیانی که به این منطقه رسیده، بسیار ناچیز است.
یک خطای بسیار بزرگ مهندسی هم در این منطقه انجام دادیم 
که به قولی می‌توان گفت آخرین ضربه را به خشکی دریاچه ارومیه 
زد و آن احداث میان‌گذر شهید کلانتری است که در بدترین شکل 
مهندس��ی ایجاد شد و همین باعث شد که جریان هیدرولیکی 
داخل دریاچه مختل شود، چشمه‌های زیرزمینی دریاچه را کور 
کردیم و حجم زیادی ازمخزن را با خاک پر کردیم و این یک اثر 

ماندگار چرکینی است در دریاچه ارومیه.

  با توجه به اینکه بیش از 130 حلقه چاه غیرمجاز و 72 
سد بزرگ و کوچک در حوزه دریاچه ارومیه وجود دارد، 
متول�ی اصلی نظارت و نجات دریاچه ارومیه کدام نهاد و 

ارگان است؟
از نظر حاکمیتی چتر اصلی حفاظت و حمایت از طبیعت ایران 
طبق اصل 50 قانون اساسی، بر عهده آحاد مردم است، ولی بخش 
عمده‌ای از آحاد مردم چه در س��طح مسوولان، چه افراد عادی و 
چه در س��طح رسانه‌ها به تعهدشان عمل نکردند؛ یعنی خشک 
ش��دن دریاچه ارومیه گناه جمعی است و نمی‌توان گفت کدام 

سازمان یا وزارتخانه یا نهادی مقصر است.
اما آنچه بر اس��اس تفویض اختیارات حاکمیتی ذکر شده است ، 
مسوولیت نظارت بر اعمال قانون در خصوص حفظ محیط زیست 
بر عهده سازمان محیط زیست است. علاوه بر آن، در تعدادی از 
مناطق که همان مناطق چهارگانه و تالاب‌هاس��ت، مسوولیت 
مس��تقیم دارد؛ یعنی در آنها هم دستگاه ناظر است هم دستگاه 
مجری است. مثلا در دریاچه ارومیه فقط ناظر است، اما در پارک 

دریاچه ارومیه هم ناظر و هم مجری است.
در خصوص دریاچه ارومیه جنبه‌های خوب سازمان محیط زیست 
این اس��ت که هشدارهای لازم را از سال 80 تاکنون به نهادهای 
مختلف داده اس��ت. مثلا در خصوص میان‌گذر شهید کلانتری 
مخالفت 100 درصد با این قضیه داشت. به هر حال این میان‌گذر 
بر اساس اراده دولت ساخته شد. اما پس از اخذ مجوز از دولت برای 
ساخت میان‌گذر، احتیاج به فاینانس پیدا شد و مجامع بین‌المللی 

در اختیار قرار دادن فاینانس را منوط به امضای سازمان حفاظت 
محیط زیست کردند. در اینجا هم سازمان ازامضا سر باز زد و در 
نهایت اعلام کرد که برای اینکه اثرات مخرب این س��اخت و ساز 
کمتر شود، شرایط سازمان را اجرایی کنید که در نهایت این اتفاق 
هم نیفتاد؛ یعنی وزارت راه به تعهداتش برای اصلاح این میان‌گذر 

عمل نکرد.
به هرحال بخشی از مسوولیت حفاظت از دریاچه بر عهده محیط 
زیست بوده است که در این زمینه سازمان محیط زیست تعداد 
زی��ادی نامه و مکاتبه در خص��وص جلوگیری از تعبیه چاه‌های 
غیرمجاز، سدسازی‌های کارشناسی‌نشده و توسعه کشاورزی اعلام 
موضع کرده، اما بی‌نتیجه بوده است. واقعا نمی‌توان فهمید که این 
عدم نتیجه‌گیری به خاطر نداشتن اختیار قانونی است یا مدیریت 

ضعیف. 
در بخشی هم وزارت نیرو مسوول حفظ و مدیریت آب کشور است، 
ولی وقتی بالانس آب دچار مشکل شد، وزارت نیرو هیچ اقدامی 
نکرد و در برابر خواسته‌های غیرمنطقی متقاضیان برای آبرسانی 
به مناطق ایستادگی نکرد. در واقع به جای اینکه مردم خودشان 
را با کم‌آبی وفق دهند، آب دنباله‌رو تقاضاهای مردم رفته و برای 
پاسخگویی به تقاضاها از اکوسیستم مایه گذاشته است. مهم‌ترین 

مشکل این حوزه فقدان نگاه آمایشی به کل توسعه این حوزه است 
و این نگاه آمایشی میسر نمی‌شد مگر با همه دولت، و اگر این اتفاق 
می‌افتاد، ظرفیت بسیار زیاد اقتصادی این شهر که با چهار کشور 
همسایه است، باعث توسعه تجارت و توسعه گردشگری خصوصا 

گردشگری دریایی می‌شد.
 چه راهکارهایی برای نج�ات دریاچه ارومیه از ابتدا تا 

کنون تبیین شده است؟
زنگ خطر در سال 1380 زده شد. از همان موقع نه تنها ایران که 
همه کشورها درگیر خشکسالی بودند، این نوع درگیری‌ها بین دو 
کش��ور بهتر دیده می‌ش��ود. وقتی به بین‌النهرین از ترکیه آب 
نمی‌رسد، بلافاصله جامعه جهانی واکنش نشان می‌دهد، ولی در 
داخل کش��ور ملاحظاتی رعایت می‌شود که اگر جایی با مشکل 
کم‌آبی مواجه شد، اگر دریاچه خشک هم بشود، متاسفانه چندان 

مشکلی پیش نمی‌آید.
در این س��ال‌ها یک مدلی از مدیریت مطرح ش��د به نام رویکرد 
اکوسیستمی. این رویکرد 12 اصل دارد و هدف آن مدیریت منابع 
زیست محیطی در حوزه‌های آبریز و مشارکت دادن همه ذی‌نفعان 

در مدیریت منابع است.
برای نجات دریاچ��ه ارومیه باید رویکردهای مدیریتی را تغییر 
دهیم. وزارت کش��اورزی دریاچه را نمی‌بیند، اراضی را می‌بیند، 
وزارت نیرو دریاچه را نمی‌بیند، س��دها را می‌بیند. بالاخره این 
وزارتخانه و خواسته‌ها باید یک جایی به هم نزدیک شود و این در 
»اکوسیستم اپروج « میسر می‌شود. این موضوع در برنامه چهارم 
بند الف ماده 67 با عنوان »اجرای مدیریت زیست بومی در زیست 

بوم‌های حساس با اولویت دریاچه ارومیه« تکلیف قانونی شد.
جالب اینجاست که در طول اجرای برنامه چهارم ما نتوانستیم این 
دستگاه‌های اجرایی را دور یک میز بنشانیم  تا این ماده قانونی را 
اجرایی کنیم و در طول این مدت هیچ اقدامی نشد. ولی کم‌کم 
ش��رایط محیط این را به مسوولان تحمیل کرد که دور یک میز 

بنشینند. 
س��ازمان محیط زیست از سال 2005 با مسوولان یو ان دی پی 
قراردادی را امضا کردکه عملیاتی کردن »اکوسیستم اپروج« در 
حفاظت از تالاب‌های ایران در سه تالاب پایلوت اجرایی شد؛ حوزه 
دریاچه ارومیه، حوزه پریشان در فارس و شادگان در خوزستان.

حاصل این چند سال تلاش این بود که ماده 67 برنامه چهارم به 

 به زودی برای 19 راهکار ارائه 
شده  برای نجات دریاچه 

ارومیه،  مجری ذیربط انتخاب 
خواهد شد که با قدرت تمام و 

اختیارکامل رییس جمهور 
برای نجات دریاچه گام 

بردارد
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سه ماده 193، 191 و 187 در برنامه پنجم تبدیل شد. همچنین 
با مسوولیت معاون اول رییس‌جمهور ، ستاد قانونی برای مدیریت 
دریاچه ارومیه در دولت ایجاد شد و نیز شورای منطقه‌ای دریاچه 
ارومیه در سه استان شکل گرفت؛ یعنی ما در قانون دست بردیم، 
آیین‌نامه اجرایی نوشتیم و در ساختار سازمانی در سطح ستاد، 

ملی، سطح منطقه‌ای کار کردیم.
با جوامع محلی در خصوص اصلاح کشت رایزنی کردیم و نهایتا به 
اینجا رس��یدیم که در دولت یازدهم هم کارگروه نجات دریاچه 

ارومیه در ذیل همان ستاد مشغول به کار شد.
در دولت یازدهم سازمان شروع به آسیب‌شناسی کرد که با اینکه 
در قانون دست برده شد و آیین‌نامه اجرایی داشتیم چرا کاری از 

پیش برده نشد؟
نتیجه تحقیقات دو آسیب بود؛ یکی اینکه برای این ستادهایی که 
شکل داده می‌شد، یک مجری تمام‌وقت توانمند با اختیارات تام 
انتخاب نشده بود، هیأت‌مدیره تشکیل شده بود، ولی کسی که با 
اختیارات قانونی رابط بین نهادها و ناظر بر اجرای امور باشد وجود 

نداشت.
دومین آسیب هم ندادن اعتبارات کافی برای اجرای ضوابط بود. 
در ابتدا تامین منابع مالی بر عهده دولت بود ولی دولت نمی‌توانست 
ای��ن رق��م را تامین کند چون صحب��ت از ه��زار میلیاردها بود 
مکانیسم‌های مالی جایگزین هم نداشتیم که مثلا بتوانیم از طریق 

مردم تامین اعتبار کنیم. 
در نهایت پس از اینکه پیشنهاد دادیم مدیری برای این ستاد معرفی 
شود پیشنهاد دادیم صندوقی هم دایر شود که تصمیم گرفتیم 
بخشی از اعتبارات همان صندوق ملی محیط زیست که در برنامه 
پنجم هم تاکید شده بود اختصاص داده شود به دریاچه ارومیه.به 
حول و قوه الهی در دولت یازدهم قرار است این دو مشکل مرتفع 

شود. 
در مرحله بعد بر اساس قول رییس جمهوری و گزارش‌ عملکردهای 

100 روزه تصمیم گرفته شد از میان برنامه‌های موجود در »طرح 
مدیریت جامع دریاچه ارومیه« آن برنامه‌هایی را که با س��رعت 
بیش��تر اجرایی می‌شد برای ابتدا انتخاب شود و ماحصل آن 19 
راهکاری شد که از سوی دولت بر اساس آخرین آمار تصویب شده 

است.
آخرین خبری که به سازمان رسیده این است که به زودی مجری 
این 19 راهکار نجات دریاچه ارومیه انتخاب خواهد شد که با قدرت 
تمام و اختیارکامل رییس جمهور برای نجات دریاچه گام بردارد.

البته سازمان هم نشست‌هایی با اساتید و کارشناسان از دانشگاه‌های 
مختلف داشته است تا خطاهای مهندسی احتمالی ناشی از این 

تصمیم‌گیری سریع را به حداقل برساند. 
همچنین در طول بررسی‌های کارشناسی به این نتیجه رسیدیم 
که از یک موضوع واحد آمارهای متفاوتی در دس��ت است که بر 

اساس آن نمی‌توان به برنامه‌ریزی صحیح دست پیدا کرد بنابراین 
قرار است مرکز هماهنگی مطالعات دریاچه ارومیه ایجاد شود تا 
با ایجاد هماهنگی بین نهادها به آمارهای واحد دست پیدا کرد. 

 در رابطه با نجات دریاچه ارومیه آیا از نهادها و سازمان‌های 
بین المللی هم کمک هایی خواسته شده است؟

ما  فعلا از س��ازمان‌های بین‌المللی کمک نگرفته‌ایم. فعلا روی 
حمایت‌‌های فنی و در کلان‌نگری‌ها از سازمان‌های بین‌المللی مثل 
یو ان پی دی کمک گرفته‌ایم. در خصوص اقدام برای نجات دریاچه 
تصمیم داریم ابتدا با سازمان‌های بین‌المللی مشورت کنیم بعد 

اگر آنها موافق بودند، در اقدام با ما همکاری کنند.

 اگر آماری از خس�ارات وارد ش�ده ناشی از خشک شدن 
دریاچه ارومیه در دست دارید لطفا  ارایه نمایید.

در خصوص خس��ارات وارده دو نوع ادعا می توان داش��ت؛ یکی 
مطالعاتی و یکی مش��اهداتی. در خصوص خس��ارات مطالعاتی 
می‌توان گفت دو میلیارد تومان درآمد حاصل از اضافه برداشت 
محصولات کشاورزی است که یکی از عوامل خشکی دریاچه است 

و برای جبران آن حداقل باید 10 میلیارد دلار هزینه کنیم.
اما مشاهدات به ما می‌گوید چاه‌های کشاورزی به سمت شور شدن 

پیش می‌رود و کشاورزی رو به نابودی است.
از نظر آمارهای بهداشتی مطالعاتی نشده اما با وجود پراکنده شدن 
نمک، مشکلات تنفسی و فشارخون می‌تواند در افراد مشکل ساز 

شود.
از نظر اکولوژیکی کریدور مهاجرتی پرندگان به هم خورده است 
و وضعیت آرتمیا به علت شوری بیش از حد دریاچه اسفناک است.
 ب��ه ه��ر ح��ال در دول��ت تدبی��ر و  امی��د ان��رژی ت��ازه‌ای
 برای نجات دریاچه ارومیه به مجموعه‌ها تزریق شده که امیدواریم 

به هدر نرود.

به هر حال در دولت تدبیر و 
امید انرژی تازه‌ای برای نجات 
دریاچه ارومیه به مجموعه‌ها 
تزریق شده که امیدواریم به 

هدر نرود
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وضعیت اسفناک آرتمیا در دریاچه ارومیه 
به علت شوری بیش از حد آب 

شوری بیش از حد آب باعث مرگ فلامینگوها  
شده است.
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                    موقعیت و مختصات دریاچه ارومیه
دریاچه ارومیه از مهم‌ترین دریاچه‌های ایران به شمار می‌رود 
و مساحت آن به شش هزار کیلومتر مربع می‌رسد. این دریاچه 
را از ش��مال، کوه‌های س��هند و سبلان و از جنوب کوه‌های 
کردستان و از جانب مغرب کوه‌های مرزی ایران و ترکیه احاطه 
کرده‌اند گردنه‌های این کوه‌ها در حدود هزار متر ارتفاع دارند.

بلندی و ارتفاع سطح دریاچه ارومیه از سطح دریا تقریبا در 
حدود  1250 متر است. عمق این دریاچه به‌طور متوسط در 
حدود 5 تا 7 متر و عمیق‌ترین نقاط آن 15 متر آبخور دارد. 
سواحل این دریاچه در بعضی نقاط کوهستانی بوده و در بعضی 
از قس��مت‌های دیگر زمین با شیب ملایم در آب به پیش 
می‌رود. معمولا در تابستان سطح آب دریاچه در اثر تبخیر در 
حدود 1/5 تا 2/5 متر پایین می‌رود، به نحوی‌که مس��احت 

دریاچه به حدود 4500 کیلومتر مربع می‌رسد.

دریاچه ارومیه یا چیچست باستانی

غیرکوهستانی  س�واحل 
دریاچه در اثر فرونشستن 
آب باتلاق�ی اس�ت و ای�ن 
تولی�د  خ�ود  باتلاق‌ه�ا 
لجن‌های�ی می‌کنن�د که 
متعاقبا در مورد آن بررسی 
خواهی�م ک�رد. معم�ولا 
س�واحل باتلاق�ی باع�ث 
می‌شوند در بسیاری از نقاط 
دسترس�ی به آب دریاچه 

عملی نباشد.

«

آنچ�ه در این مقال�ه می خوانید 
مربوط به تبیین وضعیت و شرایط 
زیستی و  اقلیمی دریاچه ارومیه 
در حدود 20 سال گذشته و قبل 
از خشک شدن آن می باشد که 
توس�ط آق�ای محم�د مه�دی 
 عظیم�ی در ماهنامه ش�ماره 3 
بندر ودریا در سال 1365 به چاپ 

رسیده است.

گزارش
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رودخانه‌هایی که به دریاچه ارومیه وارد می‌شوند، 
عبارتند از:

زولاچای که از کوه‌های س��ابداش )دهس��تان 
چهریق( سرچش��مه می‌گیرد و مصب آن قره 

قشلاق است.
تازلوچای که از کوه‌های ماپیش��و )مرز ترکیه و 
ایران( سرچشمه گرفته و مصب آن شمال قره‌ادا 

است.
شهرچای )بردسور- ارومیه( که از کوه‌های کوشن 
و شهیدان )مرز ترکیه و ایران( سرچشمه می‌گیرد 

و مصب آن جنوب بندر گلمانخانه است.
بارانداز که از کوه‌های دالامه برداغ )مرز ترکیه و 
ایران( سرچشمه گرفته و مصب آن در نزدیکی 

جیرانلار است.
کدارچای یا ق��ادررود که از کوه‌های دلامبرداغ 
سرچشمه می‌گیرد و مصب آن در نزدیکی مهاباد 

است.
زرینه یا چغانورود که از کو‌ه‌های چهل چشمه 
کردستان و افشار سرچشمه گرفته و مصب آن 

در نزدیکی مهاباد است.
س��یمینه که از کوه‌های سقز و بانه سرچشمه 

می‌گیرد و مصب آن در نزدیکی مهاباد است.
مردی رود که از کوه‌های سهند سرچشمه گرفته 

و مصب آن در نزدیکی مراغه است.
صوفی‌رود که از کوه‌های س��هند سرچش��مه 

می‌گیرد و مصب آن در نزدیکی مراغه است.
دهخوارقان که از کوه‌های س��هند سرچشمه 

می‌گیرد و مصب در نزدیکی آذرشهر است.
تلخ رود که از کوه‌های سبلان و سهند سرچشمه 
می‌گیرد و مصب آن در نزدیکی تبریز در دهستان 

کوکان است.
دو رودخانه زرینه و سیمینه آب فراوانی دارند و 
چون آبشان شیرین است، بنابراین ماهی‌ها در 
آنها زیس��ت می‌کنند. قسمت‌های قرار گرفته 
مابین این دو رودخانه را )میان‌دوآب( می‌گویند. 
با وارد شدن آب رودخانه‌ها به دریاچه ارومیه، تا 
اندازه‌ای تبخیرات سطحی آن جبران می‌شود، 

ولی با توجه به شرایط فصول مختلف که آب رودخانه‌هایی که به این دریاچه می‌ریزند
رودخانه‌ها کم و زیاد می‌ش��وند، سطح آب 
دریاچه ارومیه همیشه و به طور دایم در حال 
تغییر است، به طوری که شبه‌جزیره‌ای که در 
خاور آن قرار دارد در فصل بهار هنگام پرآبی 
رودخانه‌ها به ص��ورت جزیره درآم��ده و از 
خشکی جدا می‌شود این شبه‌جزیره دارای 
چشمه‌های شیرین است و در آن شش آبادی 

وجود دارد.

جزایر دریاچه
در قسمت جنوبی دریاچه ارومیه چهار جزیره 
وجود دارد که نام و مساحت تقریبی آنها به قرار 

زیر است:

کوه ‌اشک  6×18 کیلومتر 
آرزو 6×6 کیلومتر

قویون داغی 18×24 کیلومتر
اسپر 6×12 کیلومتر
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بنادر
دریاچه ارومیه دارای دو بندر مهم زیر است:

بندر گلمانخانه: 
این بندر در زیر کوه سنگی که به دریاچه ختم 
می‌شود، قرار گرفته است. این بندر تقریبا به 
صورت نیم‌دایره و دارای یک اسکله چوبی به 
طول 500 متر بوده که قسمت مغرب اسکله را 
کوهی از سنگ احاطه کرده‌ است. مغرب آن را 
پلاژی از ماس��ه و لجن تشکیل داده، مشرق و 
شمال اسکله مشرف به دریاچه است. در بندر 
گلمانخانه عمق دریاچه در بندر گلمانخانه در 
ح��دود 5 متر و فاصله ش��هر ارومی��ه با بندر 

گلمانخانه در حدود 18 کیلومتر است.
س��اختمان اداره کش��تیرانی در روی بلندی 
س��اخته ش��ده و مش��رف به دریاچه است. 
ساختمان اسکله مرکب از چند اتاق و انبار بوده 
و به‌وسیله واگن دس��تی تا بارانداز کشتی‌ها 
مربوط است. در دریاچه ارومیه چندین کشتی 
موتوردار )یدک‌ک��ش( و چندین دوبه )بارج 
مخص��وص حمل‌ونقل نفر-کالا و احش��ام( 
مشغول به کار هستند که محل استقرار آنها در 
بندر شرفخانه که بندر اصلی دریاچه ارومیه به 
شمار می‌آید، می‌باش��د. ارتباط مابین بندر 
شرفخانه و شهر تبریز هم با خط‌آهن و هم جاده 
شوسه انجام می‌گیرد )در حدود 90 کیلومتر(.

از ایستگاه راه‌آهن بندر شرفخانه تا کنار دریاچه 
در حدود یک کیلومتر فاصله است و در قدیم 
که بندر شرفخانه فعال‌تر بود، برای بارگیری 
به‌وسیله خط فرعی به ایستگاه راه‌آهن مرتبط 

می‌شد. 

بندر شرفخانه:
این بندر در حال حاضر مهم‌ترین و فعال‌ترین بندر دریاچه ارومیه به حساب می‌آید. سواحل بندر شرفخانه شیب ملایمی دارد و به     
علت همین شیب ملایم است که اجبارا برای پهلوگرفتن کشتی‌ها یک اسکله به طول یک کیلومتر به وجود آورده‌اند که متاسفانه   
در سال‌های اخیر به علت بالا آمدن آب دریاچه بیشتر قسمت‌های آن آسیب‌ دیده و اکثر چوب‌های آن در اثر موج و توفان به درون 

دریاچه رها شده‌اند. البته می‌توان اسکله را هم‌اکنون با بازسازی‌های لازم دوباره آماده بهره‌برداری کرد.

مشخصات آب دریاچه ارومیه:
  مشخصات آب دریاچه ارومیه برابر نمونه‌ای که از سطح آب به فاصله 300 متری از ساحل در بندر گلمانخانه برداشته‌اند، 

به شرح زیر است:
1- رنگ آب دریاچه در ساعت 6 صبح در آغاز طلوع خوشید سبزرنگ بوده، ولی در داخل بطری آب کاملا بی‌رنگ است. 

2- رنگ آب دریاچه در داخل بطری آب کاملا زلال است.
3- معمولا آبی که دور از ساحل برداشته شده باشد، بدون رسوب است. در حالی که اگر از کنار دریاچه برداشته شود، 

دارای لجن سیاه‌رنگی است.
4- مزه آب دریاچه ارومیه بسیار شور و کمی هم تلخ است، لیکن شوری آن به حدی است که طعم تلخ آن با اشکال حس 

می‌شود.
5- وزن مخصوص آب دریاچه ارومیه 1183 و باقیمانده آب پس از تبخیر درصد درجه 237 گرم در لیتر است.

6- واکنش آب دریاچه قلیایی است و مقدار آن در مقایسه با بی‌کربنات دوکلسیم مساوی است با 30 % گرم در لیتر.
7- کلرور: 255 گرم در لیتر به کلرور دوسدیم محاسبه شده است.

8- سولفات: 6/40 گرم در لیتر به سولفات دوسود محاسبه شده است.

به علت تبخی�ر و تقلی�ل آب دریاچه، در 
سواحل بندر شرفخانه لجن‌های فراوانی به 
وجود آمده اس�ت که این لجن‌ها به صورت 
خمیر سیاه‌رنگی هستند که روی آنها را یک 
قشر نازک از املاح آب پوشانیده است. این 
قشر نازک به رنگ سفید خاکستری بوده و 
هر قدر که س�احل به دریاچ�ه نزدیک‌تر 

می‌شود، لجن‌ها نیز روان‌تر می‌شوند.
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با آزمایش و بررسی‌هایی که در دفعات مختلف انجام شد، ثابت شد که غلظت آب 
دریاچه در تمام نقاط و قسمت‌های مختلف آن یکسان نبوده و متفاوت است. مثلا 
آزمایش‌های انجام شده نشان داده است که در بندر شرفخانه آب کمی رقیق‌تر 
است. به علاوه میزان و مقدار کلرور آب این بندر کمی کمتر از بندر گلمانخانه است، 
لیکن مقدار آب محلول فلزات خاکی بندر شرفخانه بسیار بیشتر از بندر گلمانخانه 
است و همچنین غلظت آب در فصل‌های مختلف سال متفاوت است و این امر 
بستگی به تبخیر آب دریاچه در تابستان و فراوان شدن آب رودخانه در بهار دارد و 
باید دانس��ت که غلظت فراوان آب دریاچ��ه ارومیه، این آب را منبع مهمی برای 
استخراج کلرورو دوسدیم و دیگر املاح قابل‌استفاده قرار می‌دهد. آب‌های کلرورو 
از لحاظ درمانی بسیار اهمیت دارد. برای درمان بیماری‌های عصبی آب‌تنی کردن 

در این دریاچه بسیار مفید است.

لجن دریاچه ارومیه:
همان‌طور که قبلا نیز اشاره کردیم، سواحل دریاچه ارومیه در بعضی نقاط لجن‌زار و باتلاقی بوده و در برخی نقاط کوهستانی است. در مورد چگونگی به وجود آمدن این لجن‌ها دو عقیده وجود دارد: اول اینکه 
در سواحل باتلاقی زمین با شیب ملایم در دریاچه به پیش می‌رود و چون بیشتر زمین‌های سواحل باتلاقی از خاک رس تشکیل شده، بنابراین در فصل تابستان در اثر تبخیر و پایین رفتن آب، لجن تولید 

می‌شود. 
دوم اینکه به علت موقعیت و وضعیت خاص آتش‌فشانی در نواحی مختلف اطراف این 
 Volcan de( دریاچه، به نظر می‌رسد که در داخل دریاچه چشمه‌های گل‌فشانی
Bove( وجود داشته باشد. البته دو مسأله فوق بایستی با مطالعات دقیق‌تری مورد 

بررسی قرار بگیرند تا به صحت و سقم آنها پی ببریم.
چش��مه‌های آب معدنی فراوانی در اطراف دریاچه ارومیه مشاهده شده است. لجن 
دریاچه، در ساحل به صورت خمیری سیاه‌رنگ است که روی آن را یک قشر سفید 
خاکستری پوشانده است. این قشر سفید خاکستری است که در نتیجه تبخیر حاصل 
می‌شود. لجنی که در بندر شرفخانه ایجاد می‌شود معمولا به رنگ سیاه خاکستری بوه 
و غلظت آن مانند خمیرهای سفت بوی نامطبوع )تخم‌مرغ فاسدشده – بوی هیدروژن 

سولفوره( دارد.
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ترکیبات لجن شامل موارد زیر است:
آب 53 درصد، باقیمانده پس از خشک کردن در صد درجه 47 درصد. 

برای درمان بعضی از بیماری‌ها، استفاده از آب دریاچه ارومیه از سالیان پیش بین مردم ساکن 
آذربایجان متداول بوده است. بیماران مبتلا به امراض پوستی و یا رماتیسم در فصل تابستان به 
یکی از سواحل دریاچه ارومیه می‌رفتند و در آنجا مدتی ساکن شده و هر روز یک بار به کنار 
دریاچه رفته و ابتدا مقداری لجن به تن خود مالیده و پس از مدت کوتاهی در آب دریاچه آب‌تنی 
می‌کردند و چون در اثر املاح زیاد آب پس از خروج از آب مقدار زیادی نمک در روی بدن آنها 
باقی می‌ماند، بدن را با آب شیرین شستشو می‌دادند. البته هم‌اکنون نیز در فصل تابستان به 
خصوص هنگام گرما از اطراف و اکناف ایران مردم چه برای گردش و چه برای معالجه بیماری‌های 
پوستی و رماتیس�م به سواحل دریاچه ارومیه روی می‌آورند. به علت شوری بیش از حد آب 
دریاچه باید سعی کرد هنگام شنا کردن آب دریاچه به چشم‌ها نرود، چون به آنها شدیدا آسیب 
می‌رساند. اگر مقداری آب به چشم برود بایستی فورا از پوست خیار برای خنثی کردن اثرات 
آب شور با مالیدن آن در روی چشم استفاده کرد و سپس چشم‌ها را با آب شیرین شستشو داد. 
بررسی‌های علمی مختلف و متعددی در مورد آب و لجن دریاچه ارومیه انجام گرفته است که 
از جمله آن را می‌توان توسط دانشمندان روسی به نام پروفسور »شبرو کوکورف« در سال 1915 
نام برد که نتیجه این بررسی و تحقیقات علمی به زبان روسی انتشار یافته است. چندی بعد دکتر 
»اوسی بوف« نیز از نظر اهمیت درمانی آب و لجن دریاچه مذکور مقالاتی را منتشر کرد. پزشکان 
بیمارستان شوروی در تهران نیز به اهمیت درمانی لجن و آب دریاچه ارومیه پی برده بودند و 
حتی لجن‌های مذکور را با کامیون از سواحل دریاچه برای درمان بیماری‌های پوستی و رماتیسمی 

به تهران و به بیمارستان شوروی حمل می‌کردند. 
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فرض دیگری نیز وجود دارد و آن سولفوروز بودن لجن دریاچه ارومیه است که 
س��ولفات‌های آب به وسیله مواد آلی موجود در لجن احیا می‌شود و در نتیجه 
هیدروژن سولفوره تشکیل می‌شود. آزمایشات متعدد و مختلف نشان داده است 
که 27 درصد وزن لجن خشک شده در اثر تکلیس کاسته می‌شود. بخش اعظم 
این مقدار از مواد آلی تشکیل‌شده که قسمتی از آن عبارت از باقیمانده‌های گیاهی 
و یا حیوانی است که توسط رودخانه‌ها مرتبا به دریاچه وارد می‌شوند، ولی بایستی 
در نظر داشت که هر قدر این مواد فراوان باشند باز هم نمی‌توان تصور کرد که رقم 
یک‌چهارم لجن خشک‌شده را تشکیل دهند. در نتیجه به نظر می‌رسد مواد آلی 
یادش��ده دارای مبدأ جداگانه‌ای باش��د. با توجه به مش��اهدات محلی چنین 
نتیجه‌گیری شد که قسمتی از مواد آلی دریاچه ارومیه دارای مبدأ زیرزمینی است، 
مواد آلی زیرزمینی چیزی به غیر از Bitme که همان قیر است، نمی‌باشد که البته 
قیر مشتقاتی نیز دارد. ممکن است در زیر دریاچه یک یا چند دهانه وجود داشته 
باشد که از آن گل مخلوط به Bitme خارج شود. این گل متعاقبا با املاح آب و 
مواد دیگری که قبلا به آن اشاره شد، مخلوط شده لجن دریاچه ارومیه را تشکیل 
می‌دهد. سولفوروز بودن لجن‌ها در نتیجه کم شدن تدریجی سولفات‌های آب به 
وسیله Bitme است. با توجه به اینکه مسلم است که منابعی از قیر در زیر دریاچه 
ارومیه وجود دارد ممکن است در زیرزمین‌های اطراف آن منابع مهم نفتی نیز 

وجود داشته باشد که بررسی در این مورد را وزارت نفت بایستی انجام دهد.

ب�رای پیدایش هی�دروژن س�ولفوره دو نظریه 
مختلف وجود دارد:

الف( نظریه اول بر این است که هیدروژن سولفوره لجن‌ها 
دارای مبدأ زیرزمینی است و احتمالا به وسیله چشمه‌های 
»گل‌فشانی« در دریاچه تولید می‌شود. سولفورها در مقابل 
هوا تجزیه شده و هیدروژن سولفوره تشکیل می‌شود. ضمنا 
در ص��ورت وجود چش��مه‌های گل و ارتب��اط دریاچه با 
قسمت‌های زیرزمینی امکان وجود ترکیبات رادیواکتیو در 
این گل‌ها می‌رود. این مسأله را امروزه می‌توان با دستگاه‌ها 
و وسایل پیشرفته به خوبی مورد بررسی‌های دقیق قرار داد.

ب( نظریه دوم بر این است که هیدروژن سولفوره لجن‌ها 
دارای مبدا زیرزمینی نیست، بلکه در اثر تجزیه ترکیبات آلی 

گوگرددار به وجود آمده است.

مسلم است که منابعی از 
قیر در زیر دریاچه ارومیه 
وجود دارد . ممکن است در 
زیرزمین‌های اط��راف آن 
منابع مهم نفتی نیز وجود 
داشته باشد که بررسی در 
این م��ورد را وزارت نفت 

بایستی انجام دهد
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با توجه به اینکه به موج�ب آزمایش وجود Bitme در لجن 
دریاچه ارومیه به ثبوت رسیده است، در این مورد دو نظریه 

متفاوت وجود دارد:
الف: مبدأ آن زیرزمینی است و توسط چشمه‌های گل‌فشانی که احتمالا 
در کف دریاچه موجود است، با مواد دیگر از زمین خارج می‌شود. در این 
زمینه بایستی حتما بررسی‌های دقیق محلی صورت بگیرد تا این فرضیه 

تایید شود.
ب: مبدأ آن سطحی است.

باید دانست که در روی دریاچه ارومیه دانه‌های سیاه‌ سبزرنگی به درشتی عدس 
و به مقدار زیاد یافت می‌شود )بیشتر در اطراف بندر شرفخانه( با بررسی‌های 
انجام‌شده برخلاف نظریه‌های قبلی که تصور می‌شد این دانه‌ها مدفوع پرندگان 
دریایی هس��تند، ثابت ش��د که این دانه‌ها نوعی آلک بوده که توسط بعضی از 
رودخانه‌ها به دریاچه وارد می‌شوند و چون دریاچه از نظر غلظت زیاد و شوری 
بیش از اندازه آن اجازه زندگی به این آلک‌ها را نمی‌دهد، پس از مدتی این مواد 

به صورت ماده آلی مرده درآمده و به شکل لجن در ته دریاچه رسوب می‌کند.
معمولا ماده آلی مرده به مرور زمان در برابر هوا جذب اکسیژن کرده و اکسید 
می‌شود، ولی برای آلک‌های دریاچه ارومیه چون موجبات اکسیداسیون مهیا 
نیست، ممکن است با گذشت زمان به تدریج بنا به عللی هیدروژنه شده و به 
Bitme تبدیل شود. در این زمینه اولا بایستی معلوم شود که آیا حقیقتا مقدار 
زیادی »آلک« توسط رودخانه‌ها وارد دریاچه می‌شود؟ و یا مواد آلی گیاهی 
فراوانی وارد آن می‌شود و اضافه بر آن باید دید که آیا موجبات هیدروژنه شدن 

در محیط دریاچه فراهم است یا خیر؟

تاثیرات درمانی آب دریاچه ارومیه 
0 وجود املاح قابل‌حمل در آب و مخصوصا املاح هالوژن که 
به میزان تقریبی در حدود 25 درصد در میان لجن تازه وجود 
دارد، باعث درمان بعضی از بیماری‌های پوستی می‌شود. این 
املاح مانند املاح چشمه‌های آب شور در اروپا خاصیت درمانی 

بعضی از بیماری‌های پوستی را دارد.
 0 به علت وجود هیدروژن س��ولفوره و س��ولفوره‌های لجن 
بیماری‌های پوس��تی عموم��ا درمان می‌ش��وند، چون این 
سولفوره‌ها از طریق پوست و مخاط به خوبی جذب می‌شوند.

0 چنانچه ثابت شود که رابطه بین لجن دریاچه و اعماق زمین 
وجود دارد، در این صورت امکان دارد که این لجن دارای مواد 
رادیواکتیو باشد، بنابراین همه به خوبی می‌دانیم که رادیواکتیو 
یکی از عومل درمانی به شمار آمده و امروزه از آن برای درمان 

بسیاری از بیماری‌ها استفاده می‌شود.

سوابق درمانی
باید دانست که دریاچه ارومیه را به علت داشتن نمک زیاد 
دریاچه شور نیز می‌نامند. »استرابن«، جغرافیدان معروف 
یونانی در دو هزار سال پیش دریاچه ارومیه را چنین شرح 

داده است:
»در ماد کوچک دریاچه‌ای به نام کاپوتا وجود دارد که مدام 
نمک در روی آب می‌بندد و اگر کسی قسمتی از بدن خود 
را به نمک بزند، خارش سختی بر او عارض می‌شود که درمان 

آن فقط مالیدن روغن است.«
بنا به نوش�ته »یاقوت حموی«، در قرن چهارم هجری در 
پیرامون و اط�راف دریاچه ارومیه دژهای متعددی وجود 
داشته است دانشمندان بنام اسلامی ایران مانند ابوریحان، 
مسعودی و غیره این دریاچه را به نام »کبودان« اسم برده‌اند.

در بعضی از کتاب‌های قدیمی و تاریخی، اسم این دریاچه را 
به نام ش�هرهای اطراف آن مانند س�لدور، س�اوجبلاغ، 
سلماس، اشنویه و طسوج نامیده‌اند. ضمنا بد نیست بدانید 

که نام اولیه دریاچه ارومیه چیچست بوده که از واژه‌های اوستایی 
اس�ت. پیش از ظهور اسالم ش�هر چیچس�ت مرکز تمدن و 
والی‌نشین »آتورپاتکان« به شمار می‌رفت و دانشمندان و موبدان 
زیادی در این شهر زندگی می‌کردند. دانشمندان و پزشکان شهر 
چیچس�ت در آن زم�ان از آب دریاچ�ه نوعی دارو به دس�ت 
می‌آوردند که اسم آن توتیا بود و آن را برای درمان ناراحتی‌ها در 
چشم می‌ریختند. بعدها یک نفر پزشک ایرانی این دارو را از ایران 
به عربستان برد و چون در آن مملکت مقیم شد، از این دارو برای 
درمان چشم مردم آنجا استفاده کرد. توتیا همان سولفات دوزنگ 
)SO4Zn( است که البته می‌دانیم که این دارو امروز بهترین دارو 

برای معالجه امراض چشمی به خصوص تراخم است. 
فردوسی، شاعر گرانمایه و حماسه‌سرای بنام ایران در شاهنامه 

اسمی از دریاچه چیچست می‌برد و اینچنین می‌نویسد:
در این آب چیچست پنهان شده است / بگفتم بشو راز چونانکه 

هست
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آب‌های معدنی پیرامون دریاچه ارومیه
در نزدیکی دهکده‌ای به نام خان تختی که در کنار جاده اصلی واقع شده است، 
مزرعه و آس��یابی قرار دارد که به نام یک نفر ارمنی )میناس( معروف است. 
چشمه معدنی به فاصله یک کیلومتر از آسیاب میناس در مرتعی که در زیر 
تپه قرار دارد، به خوبی دیده می‌شود که مردم، آنجا را »میناس سو« می‌نامند. 
در این چمنزار آب معدنی به حالت تراوش در یک مساحت چند صد متری از 
سوراخ‌های متعدد از زمین خارج شده و به اطراف پراکنده می‌شود. چشمه 
اصلی یکصد متر در پایین تپه قرار دارد و آب از حفره‌ای به اندازه 20×20 و به 
عمق 1/5 متر از هفت گوگرد با فشار گاز فراوان )گاز SO2( خارج می‌شود. به 
واسطه وضعیت باتلاقی این چمنزار و وجود لجن در اطراف آب این چشمه 
کمی تار و کدر است، علاوه بر چشمه اصلی چشمه کوچکی به همین وضعیت 

در جوار چشمه اصلی یافت می‌شود که مبدأ  زیرزمینی آنها یکسان است.
برابر آزمایش‌هایی که در روی این چشمه به عمل آمده، آب این چشمه ترکیبی 
از کلر و بی‌کربنات و سولفاته کالسیک و منگنز است و جالب است بدانید که 
آب چشمه خان تختی از لحاظ ترکیبات شبیه چشمه‌های معدنی کوه‌های 
پویی دودم و پویی دوساتسی فرانسه است. آب چشمه مذکور از راه آب‌تنی، 
استنشاق، گرفتن دوش و شستش��وی مخاط‌ها برای درمان بیماری‌های 
کم‌خونی، رماتیسم، دس��تگاه گوارش، نقرس، عوارض دستگاه تنفسی و 

همچنین بیماری‌های زنانه به کار می‌رود.
آب‌تنی کردن در این چشمه باعث تسکین درد مفاصل و استخوان‌درد نیز 
می‌شود، ولی چنانچه آب‌تنی مکررا انجام شود، پوست انسان به شدت تحریک 

شده و عوارضی گریبانگیر می‌گردد.

آب‌های معدنی ارومیه
در اطراف ارومیه چش��مه‌های معدنی فراوانی وجود دارند که آب آنها دارای 
کیفیت فوق‌العاده‌ای اس��ت. این چشمه‌ها عبارتنداز زنبیل داغی چشمه 
گوگردی سرد و قوشچی. ضمناً چشمه گوگردی را قی‌نیه هم می‌نامند. این 
چشمه به فاصله 29 کیلومتری از ارومیه قرار گرفته است. آب از گودال سنگی 
که قطر آن یک متر است با گاز هیدروژن سولفوره از زمین خارج می‌شود که 
ب��وی نامطبوعی از آن به هوا متصاعد می‌کند. آب پس از عبور از یک دالان 
باریک به طول تقریبا 20 متر به زمین‌های اطراف وارد می‌شود و تشکیل یک 
باتلاق کوچک را می‌دهد. در داخل این باتلاق کوچک مقداری آهک مشاهده 
شده است. برابر آزمایش آب گوگردی ارومیه معلوم شده است که این آب در 
ردیف آب‌های کلروسولفورور کالسیک بوده و از حیث ترکیب آب این چشمه 
مانند آب چش��مه‌های »الوار« و »اوریاژ« کش��ور فرانسه در نزدیکی شهر 

»گرونوبل« است.
از چشمه‌های معروف دیگر، چشمه معدنی صدقیان است که در زمین‌های 
زراعتی دهستان صدقیان قرار دارد. چشمه آب در میان جلگه که مابین دهکده 
صدقیان و آبادی »پایین جوش« واقع شده، قرار گرفته است. آب این چشمه 
از میان نهری به عمق 80 سانتی‌متر از چندین روزنه و شکاف که در داخل 
گودالی قرار دارد با گاز بس��یار زیاد خارج شده و به سوی ده »پایین جوش« 
جریان پیدا می‌کند. برابر آزمایش‌هایی که از این چشمه به عمل آمده، آب آن 
دارای بی‌کربنات کالسیک سرد با گاز است و از لحاظ ترکیبات مشابه است با 
آب چشمه‌های رسن کالمیه در استان »لوار« فرانسه. آب چشمه صدقیان 
برای نوشیدن بسیار گوارا است. نوشیدن این آب گوارش را آسان می‌کند و 

ضمنا برای رفع ترشی معده بسیار مفید و سودمند است.

آب‌تنی کردن در چش��مه  
خان تختی باعث تس��کین 
درد مفاصل و استخوان‌درد 
نیز می‌ش��ود، ولی چنانچه 
آب‌تنی مکررا انجام شود، 
پوس��ت انس��ان به شدت 
تحریک ش��ده و عوارضی 

گریبانگیر فرد می‌گردد
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یک چشمه معدنی به نام ویشلیک در کنار یک آبادی 
به همین اسم قرار گرفته که آب معدنی آن به حالت 
تراوش از زمینی به مساحت یکصد در دویست متر 
خارج شده و مرداب کوچکی را تشکیل می‌دهد. در 
اطراف این مرداب نیزار قرار گرفته اس��ت و چشمه 
اصلی از حوضچه‌ای به عمق نیم متر و طول دو متر از 
چندین روزنه با گاز زیاد از زمین خارج می‌شود. آب 
پس از اینکه از حوضچه خارج شد، در اطراف نیزار 
پراکن��ده می‌ش��ود و در روی س��نگ‌ها قش��ر 

قابل‌ملاحظه‌ای از اکسید آهن به جا می‌گذارد.
اگر مقداری آب چشمه ویشلیک را در داخل بطری 
بریزیم، فش��ار گاز آن به حدی زیاد است که پس از 
چند ثانیه چوب پنب��ه در بطری را به خارج پرتاب 
می‌کند. این آب س��ولفاته ب��وده و دارای ترکیبات 
منیزیم و کلروبی کربناته کالسیک و آهن است. به 
طور کلی آب این چشمه مخلوطی است از چند نوع 
آب معدنی مختلف با ترکیبات متفاوت و روی این 
اصل آب این چشمه مشابه آب »شاتل کویون« کشور 
فرانسه است. از نظر آب‌شناسی ممکن است اضافه بر 
املاح اصلی یادشده این آب دارای ترکیبات فرعی 
دیگر مانند لیتیوم ریسیلین ربرم ارسنیک و غیره نیز 
باشد و چه بسا دارای خاصیت رادیواکتیویته هم باشد.

از دیگر چش��مه‌های معدنی موجود در منطقه 
خوی را می‌توان چشمه نوایی نام برد. این چشمه 
در کنار رودخانه خوی در جوار پل نوایی قرار دارد. 
فاصله این چشمه تا محل انشعاب جاده فرعی 
تقریبا نیم کیلومتر است. فاصله آبادی نوایی تا شهر 
خوی حدود 9 کیلومتر است )جاده بین خوی و 

مرند(. 
آب این چشمه آبی است سولفاته منیزیم و کلروبی 
کربناته کالسیک، به نظر می‌رسد که مبدأ این 
چشمه با چش��مه ویشلیک یکی باش��د، زیرا 
ترکیبات آنها یکی اس��ت. در آب چشمه نوایی 
انیدرید کربنیک به مقدار کم یافت می‌شود، ولی 
همانطور که در بالا ش��رح دادی��م، گاز انیدرید 
کربنیک در آب معدنی ویشلیک بسیار زیاد وجود 
دارد. از آب این چش��مه می‌توان برای نوشیدن 
استفاده کرد. برای انجام این کار ابتدا بایستی به 
طریق علمی و عملی آب را استخراج کرد. سپس 
توس��ط دستگاه آن را گازدار کرد و داخل بطری 
ریخت و آنگاه برای نوشیدن در اختیار عموم قرار 

داد.

آب چش��مه صدقی��ان 
برای نوش��یدن بسیار 
گوارا اس��ت. نوشیدن 
این آب گوارش را آسان 
می‌کند و ضمنا برای رفع 
ترشی معده بسیار مفید 

و سودمند است
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رونق کشتیرانی
 دریاچه ارومیه  
پیش از خشک شدن

آرشیو عکس از اکبر ریحانیان
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وضعیت  کنونی 
دریاچه ارومیه  
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  تعالي منابع انساني، چارچوب جامعي از ارزش هاي 
محوري، معيارها و شاخص ها در تمامي ابعاد منابع انساني 
اس��ت، كه به مديران منابع انساني س��ازمان‌ها )دولتي 
وخصوصي( كمك مي كند تا با ارزيابي مستمر فعاليت‌ها، 
رويه ها، فرايندها و نتايج منابع انساني شان، نقاط قوت و 
حوزه هاي بهبود )مسائل و مشكلات( خود را شناسايي كرده 
و براي بهبود آنها، برنامه ريزي کنند. در اين مقاله سعي شده 
است پس از مرور اجمالي ارزش های محوری تعالي انسانی 
در رابطه با مديريت و توسعه منابع انساني، مدل مفهومي 
تعالي منابع انساني شامل معيارها و شاخص هاي حوزه 
منابع انساني و نيز امتيازدهي آنها معرفي ، بحث وبررسي 
شود و در پايان با كي رویكرد تطبيقي و انتقادي به مقايسه 
معيارهاي تعالي منابع انساني با معيارهاي مرتبط با منابع 
انساني مدل‌ تعالي منابع انسانی پرداخته شده است، لذا با 
برشمردن معیارهای 9گانه پیش‌بینی شده برای دریافت 
جایزه تعالی انس��انی ، شامل آنالیز رهبری منابع انسانی، 
استراتژی منابع انسانی، برنامه‌ریزی و تامین نیروی انسانی، 
جبران خدمات نیروی انسانی، توسعه منابع انسانی، ارتباط 
کار و کارکنان، نتایج ادراکی منابع انسانی، نتایج عملکردی 
منابع انسانی و دستاوردهای کلیدی عملکرد سازمان می 
توان مدعی شد با احتساب امتیازات پیش بینی شده برای 
هر معیار که در مورد بخش  راهبردها 180 و بخش فرایند‌ها 
و نتایج به ترتیب 420 و 400 امتیاز را ش��امل می‌ش��ود، 
مجموع 1000 امتیاز پیش بینی ش��ده اس��ت که برای 
تقاضای داوری و نخستین سطح جایزه که گواهینامه است، 
اخذ دس��ت‌کم 200 الی  250 امتیاز ضروری اس��ت. در 
چهارمین دوره تعالی منابع انسانی نیز که توسط انجمن 
مدیریت منابع انسانی ایران برگزار شد ، برای نخستین بار 
از سازمان بنادر و دریانوردی در سطح تقدیرنامه و ادارات 
کل بنادر و دریانوردی اس��تان‌های مازندران و گیلان در 
سطح گواهینامه تقدیر به عمل آمد .امسال نیز سازمان بنادر 
و دریانوردی  و 8 تا از بنادر کشوربرای دریافت جایزه تعالی 
انسانی متقاضی شده است ،به همین بهانه برآن شدیم تا 
در این شماره  به ضرورت ایجاد تعالی منابع انسانی در نهادها 

و معیارهای 9 گانه آن بپردازیم.

 تعالی فردی و تعالی انسانی سنگ بنای تعالی خواهی سازمانی 
و اجتماعی اس��ت. تعالی س��ازمانی و تعالی اجتماعی برای 
دستیابی به تعالی و توسعه پایدار در گرو وجود افراد تعالی خواه 
و تعالی‌جو است. این افراد شالوده و سلول های یک سازمان 
و یا یک جامعه را تش��کیل می دهند. تصور کنید که در یک 
س��ازمان و یا یک جامعه مدیران ارشد آن تعالی‌جو باشند و 
دیگ��ران اینگونه فکر نکنن��د و یا بالعک��س دیگرکارکنان 
تعالی‌خواه باشند و مدیران اینگونه نباشند. آیا می توان انتظار 
تعالی از این سازمان و یا جامعه را داشت. واقعیت آن است که 
سازمان های ایرانی از هر دو رنج می برند و تا این دو درد کاملا 
بر طرف نشود، تعالی سازمانی  ما به معنی کامل و به‌صورت 
پایدار تحقق نخواهد یافت. اما چه باید کرد؟ چه کسی مسئول 

این کار است؟

مدل تعالی منابع انسانی:
پس از وارد شدن به هزاره سوم ، توسعه اقتصادی، اجتماعی 
و فرهنگ��ی  پایدار س��ازمان ها و جوام��ع از اهمیت ویژه ای 
برخوردارشده است. بشر براي دستيابي به پيشرفت‌هاي سريع 
علمي و تكنو لوژكيي سرمايه گذاري هاي مختلفي را انجام 
داده و عرصه دانش نيز روز به روز گسترده تر و پيچيده تر شده 
است. هر چند اين تحولات ضرورت كسب دانش و مهارت را 
صد چندان كرده است ، اما بر كي اصل كليدي و سرنوشت‌ساز 
اذعان دارد و آن اينكه منابع انساني اصلي ترين  ارزش و سرمايه 
سازمان ها است، به گونه اي كه در اختيار داشتن منابع انساني 
يكف��ي و حائ��ز توانمندي‌ه��ا و مهارت‌ه��اي متناس��ب با 
نيازمندي‌هاي سازمان‌هاي امروزي تنها مزيت رقابتي آنها 
محس��وب  مي‌شود. بر اين اس��اس توانمند سازي ،توسعه ، 
همسوسازی و هم افزایی منابع انساني به كيي از دغدغه هاي 

اصلي مديران سازمان‌ها تبديل شده و تعالی آنها نيز جايگاه 
ويژه اي را در سازمان‌ها به خود اختصاص داده است .

بنابراین کلید موفقیت در اقتصاد مبتنی بر دانش در حال ظهور 
به خصوص در ش��رایط حساس کنونی جامعه سازمان های 
ایرانی، که در آن داشتن مزیت رقابتی و عبور از بحران باعث 
تمایز یک سازمان از سایر سازمان‌ها می شود،منابع انسانی آن 
است. شهرت و عظمت سازمان ها و شرکت های بزرگ امروزی 
صرفا به دلیل وجود دارایی های فیزیکی یا مالی بیشتر نیست، 
بلکه به خاطر سرمایه انسانی کارآمد ، اثر بخش و ارزش‌آفرین 
آن اس��ت. س��ازمان ها در جریان تغییر و تحولات روزافزون 
امروزی خود به منظور پاسخگویی به چالش ها، از روش ها و 
سیستم های متعدد مدیریتی و تکنولوژیکی استفاده کرده 
اند ، اما در بسیاری از موارد، نتایج حاصله بسیار کمتر از انتظار 
بوده اس��ت. اگر چه سیستم های مدیریتی ، تکنولوژیکی و 
نقدینگی می توانند تسهیل کننده تغییر باشند، اما در حقیقت 
تغییر باید از عامل انس��انی ناشی شود. پول و تکنولوژی می 
توانند حرف بزنند ولی نمی توانند فکر کنند، خلاقیت داشته 
باشند و به نوآوری دست بزنند. بنابراین مدیران سازمان‌ها به 
یک چارچوب نوین مناس��ب، که متناسب با شرایط خاص 
قوانین ، مقررات و فرهنگ کشور باشد، نیاز دارند تا بر اساس 
آن و با توجه به ش��رایط سازمانی خود، طرح جامع توسعه و 
تعالی منابع انس��انی خاص شان را برای پاسخ به بحران ها و 

چالش های سازمانی ، ملی و بین المللی تدوین کنند.
مدل تعالي منابع انس��اني با بهره‌گي��ري از مدل هاي تعالي 
س��ازماني ، به همت انجمن مديريت منابع انساني ايران و با 
همكاري و تلاش جمعي از انديش��مندان و مدیران برتر اين 
حوزه در طول چند سال تحقيق و كار مداوم طراحي و آماده 
اجرا ش��ده اس��ت. اين مدل كي چارچوب جامع مبتني بر 

معیارهای 9 گانه در  تعالی منابع انسانی گزارش
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مجموعه اي از ارزش‌ها ، معيارها و شاخص های کلیدی در حوزه منابع انساني سازمان است كه به 
مديران سازمانی كمك مي كند با ارزيابي مستمر فعاليت‌ها ، فرايند و نتايج منابع انساني سازمان، 
نقاط قوت و فرصت ها را شناسايي و براي بهبود آنها و رسيدن به سازمان يادگيرنده و توسعهي‌افته 
به‌خصوص با توجه به بحران های متعدد؛ برنامه ريزي و حرکت کنند. مدل تعالی منابع انس��انی ، 
ماهیتی نتیجه‌گرا دارد و امکان ارزیابی عملکرد در سطح فردی، واحدی و سازمانی را فراهم می سازد.

جایزه تعالی منابع انسانی، چهار دوره موفقیت آمیز را پشت سر گذاشته است كه دوره چهارم سازمان 
بنادر موفق به كسب تقديرنامه دوستاره شد و در سال 1392 سازمان  و تعدادي از بنادر در پنجمين 
دوره جايزه تعالي منابع انساني حضور فعال خواهند داشت. امید است طی سال‌های آینده شاهد 

درخشش و تعالی بیشتر سازمان و هركي از بنادر در مسیر تعالی منابع انسانی باشیم.

مزایای اصلی حرکت در راستای مدل تعالی منابع انسانی
  افزایش كارآمدي،کاهش هزینه ها، افزایش بهره وری، توسعه و گسترش بازارها، بهبود کیفیت 
خدمات و عمليات و حرفه اي‌گرايي از طریق توانمندس��ازی، خلاقیت، نوآوری، تعهد، مشارکت و 

انگیزش پرسنل )حرکت از تغییر فردی به سمت توسعه سازمانی(
  بهبود عملکرد پرسنل با تدوين شاخص‌ها و معیارهای شفاف و سنجش عملكرد مستمر

  کاهش اتلاف ها و تعارض‌های مخرب به کمک همسوسازي اهداف و فعاليت‌هاي فردی منابع 
انسانی با اهداف سازمان، در عصر تغييرات سريع محيطي و بین المللی 

   ایجاد یک سازمان یادگیرنده به کمک یادگیری فردی، گروهی، سازمانی و فراسازمانی متناسب 
با تغییرات محیطی

ارزش های محوری مدل:
مدل تعالی منابع انسانی یک چارچوب جامع مبتنی بر مجموعه ای از ارزش های محوری، معیارها 
و شاخص ها در تمامی ابعاد منابع انسانی سازمان است که به مدیران منابع انسانی یاری می دهد تا 
از طریق ارزیابی مستمر راهبردها، فرایندها و نتایج منابع انسانی و سازمان ، نقاط قوت و فرصت های 
بهبود خود را شناسایی کرده تا برای بهبود آنها و رسیدن به سازمان یادگیرنده و توسعه یافته برنامه‌ریزی 

کنند.
این ارزش ها عبارتند از:

- رهبری استراتژیک
- نگرشی سرمایه ای به منابع انسانی

- یادگیری، توسعه و بهبود مستمر
- تاکید بر مسوولیت اجتماعی و اخلاق حرفه ای و ارزش‌مداری

- تمرکز بر نتایج حاصل از مدیریت مبتنی بر فرایند

معیارهای مدل تعالی منابع انسانی:

1- رهبری منابع انسانی: رهبران منابع انسانی سازمان های متعالی چشم انداز ، ارزش‌های محوری 
و استراتژی منابع انسانی سازمان را تدوین می کنند ، در فرايند تدوین استراتژی کسب و کار مشارکت 

فعال دارند  و نقش الگو را در توسعه فرهنگ تعالي منابع انسانی ايفا ميك‌نند . 
2-اس�تراتژی منابع انسانی:  س��ازمان‌هاي متعالي استراتژی منابع انسانی خود را متناسب با 
مقتضیات درونی و محیطی سازمان ، به گونه ای طراحی و مستقر می‌کنند تا سیاست ها، برنامه ها 
وفعاليت‌های حوزه مدیریت منابع انس��انی در راستای تحقق چشم انداز، اهداف و استراتژی‌های 

محوری سازمان باشد .
3- برنامه ریزی و تامین منابع انس�انی:  س��ازمان‌هاي متعالي به برنامه‌ريزي منابع انس��انی 
مي‌پردازند. آنها معين مي كنند كه به چه تعداد منابع انساني ، با چه شايستگي هايي ، براي چه مشاغل 

و در چه زماني نياز دارند و با به كارگيري روكيردها وفنون پيشرفته جذب واستخدام ، افرادي كه از 
توانايي و شایس��تگی های لازم  براي  عضويت در س��ازمان برخوردارباشند را جذب مي كنند و یا از 

درون سازمان پرورش می دهند .
4- جبران خدمت منابع انسانی: سازمان هاي متعالي نظام های جبران خدمات )حقوق و دستمزد، 
پاداش ، مزايای رفاهی ، سلامت و بهداشت( را به گونه اي نظام مند  و مؤثر متناسب با فرهنگ سازمانی 

و در جهت  انگيزش ، رضایت و نگهداشت منابع انساني، طرح ريزی و مستقر می‌کنند .
5- توسعه منابع انسانی: س��ازمان‌های متعالی با طراحی و اجرای برنامه‌های مدیریت دانش، 

آموزش و یادگیری و مدیریت عملکرد زمینه توسعه و بالندگی منابع انسانی را فراهم می‌آورند .
6- روابط کار و کارکنان: سازمان هاي متعالي به منظور بهبود ارتباطات کارکنان ، ايجاد توافق‌های 
رواني مثبت ، خلق جو اعتماد و حداقل نمودن تعارضات مخرب في‌مابين كاركنان و مديريت و  نيز 
آگاه کردن آنها از مسایل كاري برای مشاركت بیشتر در تصميم‌گيري‌ها ، اقدام به طرح ریزی اهداف، 

سياست‌ها و رويه هاي موثر و نوآورانه ارتباطات كاركنان خود مي‌کنند.
7- نتایج ادراکی منابع انسانی: سازمان‌هاي  متعالي  به  طور فراگير  و  مستمر برداشت‌های منابع 
انسانی از فعاليت‌هاي حوزه منابع انساني در حوزه رضایت و تعهد سازمانی را به روش‌های مناسب 
نظی��ر نظرس��نجي ، گروه‌هاي نمونه ، مصاحبه ها ، ... اندازه‌گی��ری و تحلیل کرده و برای بهبود آن 

برنامه‌ریزی می‌کنند .
8- نتایج عملکردی منابع انسانی: سازمان هاي  متعالي  به  طور فراگير  و  مستمر میزان تحقق 
اهداف و برنامه‌های تحقق استراتژی منابع انسانی و نتایج کلیدی حاصل از اجرای فرایندهای منابع 
انساني را بر اساس ارزیابی مستندات ، گزارش ها و بازخوردهای رسمی اندازه‌گیری و تحلیل کرده و 

برای بهبود آن برنامه‌ریزی می‌کنند .
9- نتایج سازمانی: سازمان هاي  متعالي  به  طور فراگير  و  مستمر نتايج  سازمانی حاصل از اجرای 

استراتژی و فرایندهای عملیاتی خود را اندازه گيري وتجزيه و تحليل نموده و بهبود مي دهند.

وزنتعداد زیرمعیارهاعنوان معیارشماره معیار
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استقرار مديريت دانش
دانش، تريكبي از اطلاعات، تجربيات، ارزش‌ها و نگرش‌هاست. 
دانش از اطلاعات و اطلاعات از داده‏ها سرچشمه مي‌گيرد. ‌‌دانش 
را به‏عنوان كي مزيت رقابتي در جوامع پيش��رفته پذيرفته‏اند و 
امروزه، مديريت دانش )Knowledge Management( به 
س��ازمان‌ها كمك ميك‏ند تا از دانش به‏گونه مؤثرتري استفاده 

كنند.

سازمان‌ها براي انتخاب بازار بايد از دانش موجود و ايجاد دانش 
جديد بهره جويند و مديريت دانش در اين امر كمك شاياني به 
سازمان‌ها مي‏کند. تجزيه ‌و تحليل‌هاي مديريت دانش موجب 
مي‌شود تا كي مدير، موقعيت كنوني سازمان را دريافته و بداند 
توس��عه در كدامكي از نواحي سازماني بايستي انجام پذيرد. در 
واقع مديريت دانش بر شناسائي و بكارگيري آن بخش از دانش 
جمعي‌ كه مزيت رقابتي براي سازمان ايجاد ميك‌ند، دلالت دارد. 

مديريت دانش به مجموعه‌اي از راه‌هاي مورد استفاده كي سازمان 
به منظور شناسایي، ايجاد، ترسيم و توزيع دانش براي استفاده 
مجدد، آگاهي و يادگيري در كل س��ازمان اطلاق مي‌شود و اين 
مهم با هدف حصول به نتايج خاصي مانند س��ازمان هوشمند1، 
عملكرد بهبود يافته2، مزيت رقابتي3 و نوآوري4 صورت مي‌گيرد.

دانش برخلاف منابع ديگر در ذهن افراد جاي دارد، پايان‌ناپذير 
بوده و با استفاده بيشتر، حجم آن افزايش ميي‌ابد5. تمركز مديريت 

مديريت دانش فرایندی است که با به‌کارگیری آن، سازمان بر اساس دانش و یا سرمایه فکری خود به تولید ثروت و یا ایجاد ارزش از دارایی‌های فکری و دانش‌محور 
می‌پردازد که گاهی فعالیت‌ها غیرنظام‌مند و ساختارنیافته انجام گرفته است، به نحوی که مدیران از میزان انتشار و گسترش دانش کسب‌شده در سطح سازمان 
 )Word( اطلاعی ندارند. تخمین زده می‌شود که 85 درصد دارایی‌های دانش سازمان به جای ذخیره‌سازی در پایگاه‌های داده در پست الکترونیکی، فایل‌های ورد
و در ارایه گزارش‌ها، فعالیت‌ها و سخنرانی‌ها جای گرفته است. بدین ترتیب، با پذیرفته شدن دانش به عنوان یک منبع راهبردی برای سازمان‌ها و اهمیت آن در 
میزان توانایی و پایداری س�ازمان در فضای متغیر، نیاز مبرمی به ایجاد روش‌های تولید، اش�تراک و به‌کارگیری دانش در س�ازمان‌ها به وجود آمده است. فقدان 
سازوكارهاي صحيح ارزيابي و پياده‌سازي مديريت دانش، اين نوع سرمايه‌گذاري را در ذهن مديران به هزينه‌ای اضافي تبديل كرده است. از اين رو، سازمان‌ها بايد 
محيطي براي اشتراك، انتقال و تقابل دانش در ميان اعضاي خود به وجود آورند، کارکنان را در جهت تفهیم تعاملاتشان آموزش دهند و در بسترسازي و شناسايي 
عوامل حیاتی موفقیت براي پیاده‌سازی مديريت دانش در سازمان بكوشند. این ضرورت خصوصاً در صنعت دریانوردی ایران که حاکمیت دولت در سواحل و بنادر 
به منظور فراهم ساختن تسهیلات لازم در جهت گسترش امور تجارت دریایى و ارتباطات ساحلى و همچنین وصول حقوق و عوارض متداول را دارد و با مسایلی 
همچون خصوصی‌سازی، نیاز مبرم به به‌روزرسانی دانش سازمانی، گسترش فعالیت‌های تحقیق و توسعه، نیاز به کسب دانش، بازنشسته شدن نیروی کار باسابقه، 
رشد استفاده از فناوری‌های اطلاعات و ارتباطی و غیره روبه‌روست احساس می‌شود. از طرفی در صنعت دریانوردی نیاز به اطلاعات صحیح، حیاتی است. چنانچه 
امکان شناخت، تولید، تسخیر سازماندهی و استفاده از دانش پنهان در این حوزه فراهم نشود، سازمان‌های ذی‌ربط به شدت با توجه به تهدیدها و انواع ریس‌كها 
آس�یب خواهند دید. دانش در این صنعت به عنوان یك منبع اساس�ی برای مزیت رقابتی و به عنوان یك دارایی ارزش�مند و کلیدی در اصلاح و بهبود عملیات و 

فرایندهای سازمانی باید شناخته و به کارگیری شود.

ضرورت استقرار نظام مدیریت دانش
 در  سازمان بنادر و دریانوردی

گزارش
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دانش بر روي افراد است و به آنها به‏عنوان منابع دانش تأيكد دارد. تلاش مديريت دانش در آشـــكار 
كردن سرمايه‏هاي معنوي و ناملموس و به كاربردن آنها براي بقاي سازمان و مزيتي در عرصه رقابت 

سازماني است. 
دانش با گذشت زمان از راه تجربيات كسب‌شده از دوره‌هاي آموزشي، مطالعه كتاب‌ها، يادگيري‌هاي 

حين كار و حتي يادگيري‌هاي غيررسمي گسترش ميي‌ابد. تجربه، تصورات 
مربوط به »آنچه بايد رخ دهد« را به دانش »آنچه اتفاق مي‌افتد« تغيير مي‌دهد 
و دانش زایيده تجربه است كه مي‌تواند الگوهاي مشابه را بازشناسي کرده و 
ارتباط بين آنچه رخ داده و در حال رخ‌دادن اس��ت را بيابد. تجربه از آنچه ما 
انجام ‌مي‌دهيم و آنچه در گذشته برايمان اتفاق افتاده است، به‌وجود‌ مي‌آيد. 
بنابراين متخصص و مجرب به كسي اطلاق مي‌شود كه در زمينه‌اي خاص، 
از دانشي عميق برخوردار بوده، با تمرين و تجربه آموخته و در مقاطعي خاص 

به دليل بروز شرايطي خاص، در عمل آزموده و آب‌ديده شده‌اند.
متخصصان و مديران اجرايي هر س��ازمان، گنجينه‌اي از تجربيات ارزنده و 
دانش آموخته‌ش��ده در سازمان هستند. بازنشسته‌ شدن هر فرد، به ‌مفهوم 
خروج انبوهي از تجربيات و دانش از س��ازمان اس��ت كه كسب دوباره آنها، 
مستلزم هزينه بسيار، دوبارهك‌اري و اشتباهات مجدد است. نتايج پژوهشي 
ك��ه در اروپا انجام شده‌اس��ت، نش��ان مي‌ده��د که نيمي از س��ازمان‌هاي 
شركتك‌ننده در پژوهش، كارمندان كليدي‌اي را از دست داده‌اند كه 43درصد 

دانش سازماني را در اختيار داشته‌ و رفتن آنها عملًا منجر به بازگشت به عقب سازمان بوده است. 
همچنين 13درصد آنها، كارمنداني را از دست داده‌اند كه سازمان را با مشكل مواجه كرده است. 
غالب سازمان‌ها معتقد بوده‌اند كه بيشتر دانش مورد نياز آنها در سازمان وجود داشته، ولي شناسايي، 

بازيابي و بهك‌ارگيري آن مشكل اصلي آنها بوده ‌است. 6
از همين رو انتقال دانش به عنوان كيي از جنبه‌هاي مديريت س��ازماني هميش��ه و به شكل‌هاي 
مختلف وجود داشته است. بحث و گفتگو با همكاران، كتابخانه‌هاي سازماني، آموزش‌هاي حرفه‌اي، 
مربيگري كاركنان جديد و موارد مشابه ديگر راهكارهاي سنتي در اين زمينه بوده است. اما امروزه 
برنامه‌هاي مديريت دانش سعي ميك‌نند به صورت آشكار به ارزيابي و مديريت فرايندهاي خلق يا 
شناسایي، گردآوري و بهك‌ارگيري دانش در كل سازمان بپردازند. مستند‌سازي و ايجاد مخزن دانش 
فني، علاوه بر ايجاد بهره‌وري بالا، امكان كاهش اشتباهات تكراري در اقدامات آتي كارمندان و عدم 

از دست‌رفتن دانش آنان پس از ترك سازمان را فراهم مي‌کند. 
بنابراين مي‌توان گفت پياده‌سازي مديريت دانش در سازمان دستك‌م منافع زير را به همراه خواهد 

داشت:
• ايجاد هم‌‌افزايي سازماني به‌دليل بهره‌برداري ساير افراد از تجربه‌هاي به‌دست آمده

• ايجاد احساس و چشم‌انداز مشترك به‌دليل مستندسازي و انتقال تجربيات
• تسهيل گردش اطلاعات و تجربه‌ها به‌دليل مستندشدن آنها

• ايجاد و گسترش بينش، دانش، توان و خلاقيت در بين مديران و كاركنان
• افزايش بهره‌وري سازماني از طريق توجه به مستندسازي معيارهاي مربوط به كارايي و اثر‌بخشي

• گسترش توجه به مشتري )ارباب رجوع( كه عامل ايجاد، بقا و توسعه سازمان است.
•اس��تخراج نظريه‌هاي جديد، از درون تجربه‌هاي تكراري در زمان‌هاي مختلف و به‌وسيله افراد 

گوناگون 
اين در حالي است که سازمان بنادر و دريانوردي به دليل جايگاه حاکميتي و مرجع رسمي دريايي 
كشور در ميان جامعه دريايي ، اهميت لزوم مستندسازي تجربيات در برخي مشاغل کليدي اين 
بخش را براي توسعه دانش و علوم دريايي كشور علاوه بر موارد ذيل در دستور كار خويش قرار داده 

است: 
• گرايش دولت به خصوصي‌سازي: از زماني که سياست‌های کلان دولت به سمت خصوصي‌سازي 
گام برداشت و به تدريج زمزمه کوچک‌سازي بدنه دولت توسعه يافت، مباحثي پيش آمد که ضرورت 
گرايش به مستندسازي دانش را تقويت کرد. يکي از اين مسايل انتقال بخشي از نيروي متخصص 
به شرکت‌هاي خصوصي و بخش‌هايي است که به صورت مستقيم تحت نظارت شرکت نيستند. 
اين امر سبب شده که دانش و تجربه پرسنل )و حتي مديران ارشد( که عملا در نزد خود آنها وجود 
داشته و به هيچ روشي مستند و يا به ساير پرسنل منتقل نشده است نيز با خروج آنها از سازمان 
خارج شود و در نتيجه منابع دانشي سازمان به تدريج نابود شوند. بخش ديگر طرح کاهش نيرو که 
از زمان اجراي اين طرح در اغلب شرکت‌های خصوصي و دولتي شروع شده و منجر به ستاره‌دار يا 
حذف شدن برخي شغل‌ها و افراد سازمان شده است، سبب شده قسمت عظيمي از منابع انساني 

و بالطبع منابع دانشي سازمان‌ها از سازمان خارج شوند.
• همراس�تايي با چشم‌انداز توسعه دولت: علاوه بر موارد فوق و با توجه به تاکيد چشم‌انداز 
دولت بر دانايي‌محوري به نظر می‌رسد، سازمان بنادر و دريانوردي نيز به عنوان بخشي که عهده‌دار 
سهم مهمي از فعاليت‌های تجاري- اقتصادي کلان کشور بوده و از ارکان اصلي حمل‌ونقل در کشور 
به حساب می‌آيد، موظف به رعايت چارچوب ارايه‌شده از سوي دولت است، ‌بايستی مديريت دانش 
و به تبع آن استخراج دانش )به عنوان يکي از اجزاي اصلي اين سيستم( را به عنوان يکي از اساسي‌ترين 

استراتژي‌های خود قرار دهد. 
• خطر بازنشستگي کارکنان شرکت: يکي ديگر از مواردي که ضرورت به‌کارگيري ابزارهاي 
استخراج دانش را در اين مجموعه بيشتر نشان می‌دهد، خطري است که از خروج پرسنل کليدي 
و مديران سازمان از مجراي قانوني يا به عبارت ديگر بازنشستگي رخ می‌دهد. پرسنل سازمان در 
طول مدت خدمت خود در شرکت، تخصص‌ها و مهارت‌هايي را کسب کرده 
و به مجموعه دانش‌های خود افزوده‌اند و به اين طريق چرخه مديريت دانش 
مس��ير خود را به خوبي پيموده است. حال اگر سازمان تلاشي براي ثبت و 
نگهداري اين دانش که به صورت آشکار و يا ضمني وجود دارد انجام ندهد، 
اين مجموعه غني تجربيات از دست رفته و فرد ديگر که نيازمند اين تجربيات 
است، مجبور به خلق مجدد آنها است و بايستی به اصطلاح »مجددا چرخ 
را اختراع کند«. در حالي که اين تجربيات را می‌توان به روش‌‌هايي همچون 
مستندس��ازي )در حالت آش��کار( و يا شبکه‌س��ازي، اس��تاد- شاگردي، 
تشکل‌های کاري و غيره )در حالت ضمني( در سازمان مديريت و نگهداري 

کرد.
• شناس�ايي منابع دانشي سازمان و يکپارچه سازي آنها: سازمان 
بنادر و دريانوردي نيز مانند اکثر س��ازمان‌ها به منظور ارتقاي قابليت‌های 
کارکنان خود از روش‌های متعددي همچون برگزاري دوره‌های آموزشي 
مختلف، برگزاري بازديدها و غيره بهره برده است که بخشي از اين دانش به 

مديريت دانش به مجموعه‌اي 
از راه‌هاي مورد استفاده كي 
سازمان به منظور شناسایي، 
ايجاد، ترسيم و توزيع دانش 
براي استفاده مجدد، آگاهي و 

يادگيري در كل سازمان 
اطلاق مي‌شود .
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صورت آشکار به سازمان منتقل شده است، اما قسمت اعظم آن در قالب دانش ضمني و به صورت 
تجربه و مهارت افراد ذخيره شده است. به علاوه اين سازمان به منظور فراهم ساختن دانش و اطلاعات 
موردنياز در حوزه‌های مختلف کاري، پروژه‌های مختلفي را از طريق پيمانکاران و يا واحدهاي مختلف 

سازمان اجرا کرده است که در اکثر موارد مستندات مربوطه در واحدها وجود دارد. 
• جلوگيري از اتلاف منابع در بخش‌های پژوهشي و تحقيقاتي: سازمان بنادر و دريانوردي 
در واحدهاي مختلف ستاد خود )به‌ويژه مرکز تحقيقات( و همچنين بنادر زيرمجموعه، طرح‌های 
مختلف پژوهشي و تحقيقاتي را به انجام می‌رساند که سوابق اجراي آنها می‌تواند به صورت تجربيات 
موفق در اختيار ساير بخش‌ها قرار گيرد. با توجه به اينکه انجام اين پژوهش‌ها نيازمند صرف منابع 
مهمي مانند زمان، س��رمايه و نيروي انساني است، انتقال اين تجربيات در قالب سيستم مديريت 

دانش می‌تواند بسيار مفيد باشد. 
همچنین بانگاهی کلی به اولویت‌های سازمان بنادر و دریانوردی در زمینه استقرار نظام مدیریت 

دانش در ستاد مجموعه، ضرورت‌های اصلی توسعه این نظام پروژه به‌قرار زیر است:

• نگهداشت دانش کاربردی سازمان براساس ملاحظات زیر:
 به‌کارگیری مکانیزم‌هایی جهت شناسایی، خلق، تسهیم و کاربرد دانش

حفظ دانش و مهارت‌های قابل مستندسازی نیروهای قدیمی و در حال بازنشستگی
• ارتقای سطح عملکرد مجموعه از طریق توسعه نظام مدیریت دانش مبتنی بر ملاحظات زیر:

خلق و تبدیل شدن به سازمان یادگیرنده 
•  بهبود یادگیری سازمانی پرسنل از طریق تسهیم دانش کاربردی

•  ارتقای سطح عملکردی پرسنل از طریق کاربرد دانش آشکار و مدون در حوزه‌های کاری سازمان
•  عدم نیاز به آموزش‌های چندباره از طریق به‌کارگیری مجدد دانش سازمانی

•  بیشینه‌سازی ارزش سرمایه‌های فکری سازمان و توانمندی مدیریت سرمایه‌های فکری
با اين حال چارچوب مفهومی استقرار و پيشبرد مديريت دانش در سازمان‌ها از چرخه حیات ذيل 

تبعيت میك‌ند. 

 

چارچوب مفهومی مبتنی بر چرخه حیات پروژه

زیرنویس:
Intelligence Organization.1

Improved Performance 2
Competitive Advantage 3

Innovation.4
Stanford Pal Rumer .5

KPMG(1998( .6
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قاعده نجات کشتی‌ها به کاهش مخاطرات دریایی منجر می‌شود، 
که از طریق تامین پشتوانه مالی و بهره‌گیری از افراد متخصص و 
کارآمد در عرصه نجات کشتی تحقق می‌یابد. این یک حوزه پیچیده 
است و برای هر ادعا بایستی یک دلیل منطقی داشت. تعریف نجات 

بدین شرح است:
عملیاتی که یک جس��م مشخص را حفظ و یا کمک به حفظ آن 
می‌کند نجات گویند. اگر انجام چنین خدمتی داوطلبانه و صرفا 
در جهت کسب ش��هرت صورت گیرد، نه به معاهده‌ای ابدی ویا 
وظیفه‌ای رسمی تبدیل خواهد شد و نه به نفع شخص نجات‌دهنده.

عملیات نجات ش��امل دو قسمت اصلی تخلیه سوخت و روغن و 
عملیات پارباکلینگ است. در ادامه به شرح این دو می‌پردازیم:

در دوازدهم فوریه 2012 بعد از گذشت هفته‌ها از ماجرای به گل 
زدن کوستا کونکوردیا، »اسِمیت اینترنشنال«*، شرکت عملیات 
نجات هلندی، به اتفاق شرکت ایتالیایی »NERI SpA« شروع 
به تخلیه 2380 تن مازوت کردند. تعداد 15 مخزن ش��امل 84 
درصد از سوخت کشتی استخراج شد. از تاریخ 20 فوریه 2012 
مخازن جلوی کشتی که حدود دوسوم سوخت را در خود داشتند 
خالی شدند. در بیست و یکم فوریه عملیات تخلیه سوخت به دلیل 

بدی شرایط جوی به تعویق افتاد. 
در سوم مارس 2012 کارگرانِ عملیات نجات، حفره‌ای را در بدنه 
به‌منظور دسترسی به موتورخانه ایجاد کردند تا بقیه سوخت را نیز 
ب��ه بیرون هدایت کنند. در صبح دوازدهم مارس عملیات تخلیه 
س��وخت از سر گرفته شد. این عملیات مس��تلزم این بود که دو 
ش��یرفلکه یکی در زیر و دیگری روی سطح آب محکم شوند تا از 
نشت روغن و سوخت به آب جلوگیری شود. سپس شلنگ‌ها به 
شیرفلکه‌ها متصل شدند تا روغن گرم‌شده با لزجت کم، از داخل 
شلنگ بالایی مکیده و همزمان آب دریا به داخل شلنگ پایینی 
به‌منظور پر کردن فضای داخل شلنگ پایینی، تزریق می‌شد. نام 
این فرایند »Hot-Tapping« است؛ بدین صورت که سوخت 
به یک کشتی مجاور پمپ شود و همزمان آب به جای آن تزریق 
می‌ش��ود تا توازن و تعادل کشتی به هم نخورد. فاز اول عملیات 
تخلیه ش��امل 15 مخزن، 28 روز تخمین زده شده بود. فاز دوم 
مربوط به موتورخانه بود که شامل استخراج حدود 350 مترمکعب 

سوخت دیزل و انواع روان‌کننده‌ها می‌شد. 
در نهایت مقداری از سوخت و روغن موجود در مخازن که در جدار 
و بالکهد آنها مانده بود، به دلیل عدم دسترسی استخراج نشد که 
از لحاظ زیست محیطی به مقداری نبود که تاثیرچندانی داشته 

باشد. 

مجموعه این عملیات توسط 20 شناور شامل یدک‌کش، بارج‌های 
جرثقیل‌دار، تانکرها، شناورهای جمع‌آوری آلودگی نفتی و دیگر 
شناورها صورت گرفت. عملیات تخلیه در 24 مارس به پایان رسید. 
با انجام پروژه اس��تخراج سوخت و روغن از درون کشتی، از ضرر 
 costa« رس��یدن چند میلی��ون یوروی��ی دیگری به ش��رکت

crociere« کاسته شد. 
کشتی‌ها به دلیل از دست دادن نیروی شناوری  )بویانسی( و یا از 
دست دادن پایداری طی صدمات جنگی، تصادم، بدی آب و هوا، 
غرق کردن عمدی و یادیگر دلایل کپه و یا غرق می‌شوند. صدمات 
وارده به کشتی، عملیات نجات را مشکل‌تر از موقعی می‌سازد که 
کشتی مغروق در همان محل صدمه ندیده باشد. علاوه بر این، وزن 
کشتی نیز بر کف دریا اعمال می‌شود که عکس‌العمل آن موجب 
صدمات بیش��تر به کشتی غرق شده می‌ش��ود. نحوه برخورد با 
کشتی‌هایی که عمدا غرق شده‌اند با کشتی‌هایی که غیرعمدی 
غرق ش��ده‌اند برابری نمی‌کند. انواع غرق‌شدگی کشتی‌ها بدین 
صورت است که یا کشتی به‌طور کامل زیر سطح آب غرق می‌شود 
یا به‌صورت جزیی فقط قسمتی از بدنه زیر آب می‌رود و یا به‌صورت 
جزیی توس��ط نیروی بویانسی نگه داشته می‌شوند. در هر یک از 

این شرایط غرق‌شدگی ممکن است به‌صورت قائم یا کج باشد. 
در اکثر موارد کشتی‌هایی که به دلیل ایجاد پارگی و حفره غرق 
می‌شوند، به‌صورت یکطرفه با یک زاویه کمتر از 90 درجه زیر آب 
می‌روند. کشتی‌هایی که بدین صورت غرق می‌شوند مشکلات 
بسیار پیچیده‌تری نسبت به کشتی‌های مغروق در حالت قائم را 

دارند. این نمونه از کشتی‌ها با استفاده از گشتاور تولیدی از نیروها 
بر گشتاور ایجادشده توسط نیروی وزن که تمایل دارد کشتی را 
به حالت مغروق نگه دارد، غلبه می‌کند. اساس��ا چهار روش برای 

نجات این نمونه از کشتی‌ها موجود است:
1- شناورسازی مجد د کشتی از طرف ساید )زاویه هیل 90 درجه( 

و منتقل کردن آن به محلی دیگر )شکل 1( 
2- دوران کشتی تا زمانی که کاملا واژگون شود  )زاویه هیل 180 

درجه( و شناور‌سازی مجدد کشتی واژگون شده )شکل 2( 
3- به حالت قائم درآوردن کشتی )زاویه هیل صفر درجه( و سپس 
شناورسازی مجدد )در ابتدا ساده به نظر می‌رسد، ولی به حالت 
عمودی درآوردن کشتی مغروق، عملی بس دشوار و پیچیده است 

که نیاز به دقت و تحلیل جزییات دارد.(  )شکل 3( 
4- متلاشی کردن در محل و یا در غیر این‌صورت رها کردن آن 

 که برای اجرای پروژه نجات کش��تی کوستا کونکوردیا از راه حل 
سوم استفاده شده است. 

 costa« در بیست و یکم آوریل 2012 مدیر دفتر فوریت شرکت
crociere« اعلام کرد که مناقصه نجات کشتی به‌گل‌زده کوستا 
کونکوردیا از ساحل جزیره گیگلیو به دو شرکت دریایی تایتان و 

میکوپری داده شد. 
عملیات در ابتدای ماه می، پس از توافق با مقامات ایتالیایی آغاز 
ش��د.  شرکت تایتان یک کمپانی معروف با مالکیت آمریکایی و 
سردمدار و متخصص در عملیات‌های نجات دریایی و همچنین 
زیرمجموعه گروه Crowley است. شرکت میکوپری یک شرکت 

»Costa Concordia« نجات کشتی نیمه‌غرق
مروری بر بزرگ‌‌ترین عملیات Salvage دنیا

بهزاد الصفی- مدرس دانشگاه امیرکبیر بندرعباس |    امیرحسین بهرامی- دانشجوی مهندسی کشتی‌سازی دانشگاه امیرکبیر بندرعباس|    وحید شیخ‌نیا- دانشجوی مهندسی کشتی‌سازی دانشگاه امیرکبیر بندرعباس

در تاریخ ۱۳ ژانویه سال ۲۰۱۲، کشتی تفریحی مجلل کوستا کونکوردیا عازم جزیره گیگلیو در ایالت توسکانی ایتالیا شد. این کشتی در سال ۲۰۰۶ با هزینه ۵۷۰ میلیون دلار ساخته شده 
بود. کشتی حدود ۳۰۰ متر طول داشت و وزنش به ۱۱۵ هزار تن می‌رسید و ۴۲۰۰ مسافر داشت. اما در این سفر اتفاق بدی رخ داد؛ کاپیتان کشتی را بیش از حد به ساحل نزدیک کرده بود 
و این کار باعث شد کشتی به صخره‌ها برخورد کند و حفره بزرگی در سمت چپش ایجاد شود و در نتیجه کشتی به گل بنشیند. ۳۲ نفر در اثر این حادثه جان خود را از دست دادند و دو نفر نیز 
ناپدید شدند. واقعه فراتر از غرق شدن یک کشتی و زیان به شرکت مالک آن و کشته شدن عده‌ای از مسافران بود، هر آن این خطر وجود داشت که ۲۰۰ تن سوخت مایع کشتی به دریا نشت 
کرده و آلودگی زیست محیطی زیادی ایجاد کند، به علاوه میزان توریسم منطقه هم ۳۰ درصد افت کرده بود. مقامات و صاحبان کشتی باید کاری می‌کردند و کشتی را نجات می‌دادند، دو 
شرکت مأمور این کار شدند؛ یک شرکت آمریکایی به نام تایتان که مقر آن در فلوریدا و یک شرکت کشتی‌سازی ایتالیایی به نام میکوپری. حادثه کشتی Costa Concordia و عملیات 

نجات آن بیش از یک میلیارد دلار خسارت دربر داشت که ناشی از خطای کاپیتان کشتی بود. 
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ایتالیایی مشهور است که پیمانکار و متخصص در سازه‌های زیرآبی 
و مهندسی به شمار می‌رود.

عملیات نجات به پنج مرحله تقسیم شده است: 
1- پایدارسازی یا تثبیت

2- نصب تکیه‌گاه‌های زیرآبی و کیسون‌های سمت چپ
3- پارباکلینگ

4- نصب کیسون‌ها در سمت راست کشتی
5- شناورسازی مجدد

                                   
1- پایدارسازی یا تثبیت:

مرحله اول مربوط به مهار کردن کشتی به‌منظور ممانعت از لغزش 
و یا فرورفتن بیشتر در امتداد شیب کف دریا است که با اجرای این 
مرحله، کار کردن در مراحل بعدی در ش��رایط جوی نامس��اعد 
امکان‌پذیر می‌شود.  عملیات تثبیت به کمک تجهیزات مهار‌کننده 
شامل چهار بلوک مهارکننده )شکل4( ثابت شده بین مرکز کشتی 

و ساحل در کف دریا انجام می‌شود. 
 در ابتدای ماه نوامبر مجمع سه شرکت کوستا، تایتان و میکوپری 

از اتمام عملیات تثبیت خبر دادند. 

پس از آن تعداد 12 ستون به منظور کمک به فاز اصلی عملیات 
یا همان مرحله پارباکلینگ نصب ش��د. جک‌های هیدرولیکی 
کنترل‌شده توسط کامپیوتر روی این ستون‌ها نصب می‌شوند تا 
زنجیر‌های متصل به چپ کشتی و عبورداده شده از زیر کشتی را 
تحت کشش قرار دهند. هر جک به دو زنجیر متصل شده است. 
این سیستم نگهدارنده به‌گونه‌ای است که به عملیات اصلی یعنی 

دوران کشتی کمک خواهد کرد.  )شکل5( 

2- نصب تکیه‌گاه‌های زیرآبی و کیسون‌های سمت چپ:
دومین فاز مربوط به ساخت و نصب یکسری سکوها به‌منظور قرار 
گرفتن کف کشتی پس از دوران بر روی این تکیه گاه‌ها است. از 

این تکیه‌گاه‌ها به عنوان کف کاذب نام برده می‌شود. 

آماده‌سازی کف کاذب به دو مرحله تقسیم می‌شود:
الف( کیسه‌های پرشده از سیمان در فضای خالی بین برآمدگی 
صخره‌ها در قسمت پاشنه تا سینه کشتی قرار داده شدند تا اینکه 
یک کف مستحکم برای نشستن پس از دوران کشتی فراهم شود. 

پس از قراردهی این کیس��ه‌ها توسط غواصان در موقعیت‌های 
مناسب، یک نمونه سیمان دوستدار محیط زیست، از داخل یک 
بارج به درون این کیس��ه‌ها تزریق خواهد ش��د. کیسه‌ها دارای 
حلقه‌هایی هس��تند تا پس از عملیات نجات و شروع پاکسازی 
محیط، سریعا و به آسانی جابه‌جا شوند. بدین منظور یک شناور 
کمکی در سمت راست کشتی قرار داده شده است تا مرحله تولید، 
آماده‌س��ازی و موقعیت‌دهی کف کاذب شامل کیسه‌های قابل 
انتقال به‌خوبی انجام گیرد. در این مرحله حدود هزار کیسه پرشده 

از سیمان به‌کار رفت. 
ب( پس از قرار دادن کیس��ه در جاهای تعیین‌شده، سه سکوی 
نسبتا بزرگ و سه سکوی کوچک‌تر در کنار کیسه‌ها نصب می‌شوند 
تا کشتی پس از دوران در حالت عمودی قرار گیرد. بدین منظور 
شمع‌هایی در کف گرانیتی دریا که توسط مته‌ها سوراخ شده بود، 
قرار گرفتند. این عملیات در یک سیستم کاملا بسته انجام شد تا 
از پخش شدن ضایعات حاصله به دریا جلوگیری شود. این قسمت 
از عملیات که بس��یار حساس و مشکل بود، توسط یک شرکت 
 Furgo بس��یار معروف انگلیسی و ماهر در زمینه حفاری به نام
Seacore صورت گرفت. وزن هر سکو هزار تن و دارای 32 متر 
طول و 22 متر ارتفاع و هرکدام توسط پنج شمع با قطر 1/5 متر 

تا عمق 10 متر به زمین محکم شده‌اند. 
پس از آماده‌س��ازی کف کاذب، تعداد 30 جرثقیل از ش��رکت 
میکوپری موظف بودند 15 کیسون را در ساید چپ کشتی، توسط 
جوش محکم کنند. کیسون‌ها در حقیقت مخازن آب‌بندی شده‌ای 
هستند که آب به داخل آنها توسط پمپ‌ها تزریق و گاهی اوقات 
به‌منظور ایجاد تعادل تخلیه می‌شود. کیسون‌ها از جنس فولاد و 
ب��ا ابعاد 11/5 متر طول، 10/5 متر عرض و 20 یا 30 متر ارتفاع 

هستند. 
 

3- پارباکلینگ:
عملیات پارباکلینگ یا دوران کشتی حداقل چند روز تخمین زده 
می‌شد. به‌دلیل حساسیت زیادِ این مرحله، تمام عملیات بایستی 
توسط کارشناسان و متخصصان، کنترل و مانیتور می‌شد. به همین 
جهت تمامی نیروهای درگیر، با دقت مشخص و محاسبه شدند 

تا در حین دوران کشتی حداقل تغییر شکل در آن ایجاد شود. 
پارباکلینگ توس��ط جک‌های هیدرولیکی صورت می‌گرفت، 
به‌گونه‌ای که با کشیدن کابل‌های عبور داده‌شده از روی سکوها و 
بالای کیس��ون‌ها صورت می‌گرفت، که به‌منظور حفظ تعادل 
کشتی، کابل‌های عبوری از بالای کیسون‌ها به ستون‌های سمت 
راست کشتی متصل و کابل‌های عبوری از روی سکوها به‌طرف 
دریا کشیده می‌شدند. سرانجام با تعویق دوساعته‌ای که به‌خاطر 
بدی آب و هوا در حین این مرحله از عملیات رخ داد، پس از 19 

شکل 1

شکل4

شکل5

شکل 2

شکل 3
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س��اعت تلاش در تاریخ 17 سپتامبر 2013 به پایان رسید. طی 
این عملیات کش��تی 65 درجه دوران داده شد تا اینکه به حالت 
قائم درآمد. کارشناسان برای این مرحله از عملیات حدود 120 
هزار کیلو نیوتن نیرو را تدارک دیده بودند که به گفته آنها این مقدار 
نیرو برای بلند کردن دو برج ایفل کافی است، این درحالی است 
که نیروی لازم به‌منظور دوران کشتی تقریبا نصف این مقدار است. 

4- نصب کیسون‌ها در سمت راست کشتی:
سپس 15 کیسون در سمت راست همانند سمت چپ بدنه برروی 
ساید قرار داده شد، که این کیسون‌ها در مرحله شناورسازی مجدد 

نقش دارند. 

 5- شناورسازی مجدد:
در این مرحله بدنه روی کف کاذب در عمق 30 متری آب عمودی 
نگه داش��ته می‌شود. مقداری از آب داخل کیسون‌های دو طرف 
به‌منظور شناور‌سازی کشتی غرق‌شده، تدریجا توسط پمپ‌ها 
استخراج می‌ش��د. در پایان 18 متر از آب به‌منظور نیمه‌مغروق 

بودن در کیسون‌ها باقی می‌ماند. 
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محل برخورد کشتی به صخره و محل نیمه‌غرق شدن کشتی
اما کشتی چطور باید نجات پیدا می‌کرد؟ ساده‌ترین راه این بود که 
کشتی به قطعاتی تقسیم شده و بعد هر قطعه به خارج از محل حادثه 
حمل شود. اما این کار، دلخواه و ایمن نبود. گرچه همه سوخت مایع 
در ماه‌های بعدی تخلیه شده بود، اما هنوز از کشتی میزان زیادی 
مواد سمی مثل روغن، رنگ، تینر، حشره‌کش و مواد غذایی فاسدشده 

نشت می‌کرد. 
کشتی ۶۵ درجه انحراف پیدا کرده و به گل نشسته بود، چطور بایستی 
کشتی را برخلاف جهت انحراف بالا می‌کشیدند، ظاهرا نمی‌شد این 
غول ۱۱۵ هزار تنی را در این شرایط دشوار و با حفظ ایمنی کارگران 
و تضمین سالم ماندن بدنه کشتی نجات داد. اما سرانجام نقشه‌ای 
کشیده شد و متخصصان توانستند کشتی را نجات بدهند. پس 
عملیات عجیبی با هزینه ۴۰۰ میلیون دلار، با مشارکت ۵۰۰ کارگر 
که شبانه‌روز کار می‌کردند، شروع شد. این عملیات سرانجام، در 16 
سپتامبر به ثمر نشست و کشتی بعد از قریب به ۲۰ ماه، بار دیگر سرپا 

شد. 
اما این عملیات عجیب چه مراحلی داشت؟ نخست باید کشتی را از 
به گل رفتن بیشتر محافظت می‌کردند، پس در روی ساحل دکلی 
استوار شد و از روی آن ۱۱ قطعه فلزی در بستر دارای استحکام کم 
دریا فرو برده شد تا کشتی بیشتر فرو نرود. مرحله مهم بعد، ایجاد یک 
سکوی فلزی در زیر کشتی بود. اگر کشتی برگردانده می‌شد، با توجه 
به وزن زیادش، زمانی که کف کشتی در تماس با بستر قرار می‌گرفت، 
ب��ه میزان زیاد در گل و لای فرو می‌رفت و دیگر ش��ناور کردنش 
غیرممکن می‌شد، پس باید یک داربست فلزی محکم در محل ایجاد 
می‌شد تا پس از برگرداندن کشتی در گل فرو نرود. مرحله بعدی 
نصب تانکرهای خالی یا بالشتک‌هایی در سمت دیگر کشتی بود. 
وزن کل این تانکرها به ۱۱ هزار تن می‌رسید. این تانکرها در عین 
حال سمت راست کشتی را در مقابل توفان‌های سهمگین زمستانی 
محافظت کردند. نیروی لازم برای به پهلو برگرداندن کشتی زیاد بود 
و به علاوه این نیرو باید حساب‌شده و به تدریج اعمال می‌شد و عمدتا 
باید از دو طریق به دس��ت می‌آمد: ۱- تانکرها را به تدریج از آب پر 
کنند، ۲- از موتورهای هیدرولیک استفاده کنند، کابل‌های ضخیم 
فلزی از این موتورها به تانکرها متصل می‌شد. عملیات پر کردن 
تانکرها و اعمال نیرو، ۱۹ ساعت به طول کشید و در تاریخ 17 سپتامبر 

2013 به اتمام رسید. 
مرحله آخر هم خالی کردن تانکرها از آب، برای اعمال نیروی شناوری 
و جدا شدن کف کشتی از کف دریا است. کشتی کوستا کونکوردیا 
متحمل آسیب‌های زیادی شده است؛ آسیب‌هایی که هم در حین 

حادثه اصلی دید و هم در حین عملیات نجات.

در یک وضعی�ت بحرانی اگر 
اطلاعات را سخت محفوظ نگه 
داری�م و بگویی�م »حرف�ی 
نداریم«، صرفاً یک خلأ ایجاد 
می‌شود که درون آن را حدس 
و شایعه و حرف‌هایی بی اساس 
انباش�ته می‌س�ازد که کاملًا 

خارج از کنترل سازمان است
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مدیریت زنجیره تامین:
یکپارچه‌س��ازی فعالیت‌های زنجیره تامی��ن و نیز جریان‌های 
اطلاعات��ی مرتبط با آنها از طریق بهب��ود در روابط زنجیره برای 

دستیابی به مزیت رقابتی قابل اتکا است. 
لجستیک: مدیریت جریان کالا، اطلاعات و یا هر نوع منابع دیگر 
بین محل تولید یا محل موجودی تا نقطه مصرف امور برای برطرف 

کردن نیازهای مصرفی. 
بندر: محلي که کشتي‌ها در آنجا مستقر شده و عمليات تخليه و 

بارگيري کالا و مسافر در آنجا انجام می‌شود. 
جدول  1 نشان می‌دهد که اهمیت حمل‌ونقل دریایی با توجه به 
روند افزایشی آن در حال رشد است. امکانات و چارچوب مدیریت 

ارایه‌شده در بندر به شدت به نوع و حجم کالا بستگی دارد. 
پنج معیار اصلی زنجیره تامین عبارت است از: اثربخشی هزینه، 
دقت، ایمنی و امنیت، پیشگیری از آسیب‌ها و حمل‌ونقل مطمئن. 
در مدل زنجیره تامین، بندر به‌عنوان هسته است که به‌طور موثر 
از ادغام تامین‌کنندگان ) از جمله حمل‌ونقل، پردازش، ترخیص 
کالا از گمرک، توزیع، خدمات کسب و کار( و مشتریان )شرکت‌های 
باربری و حمل‌ونقل( به یک محل با هدف دسترسی به کمترین 
هزینه در سراس��ر زنجیره عرضه است. زنجیره تامین متشکل از 
تامین‌کنندگان، تولیدکنندگان، توزیع‌کنندگان و مصرف‌کنندگان 
است، اما زنجیره تامین بندر شامل تامین‌کنندگان، شرکت‌های 
حمل‌ونقل، شرکت‌های بندری، شرکت‌های حمل‌ونقل زمینی، 
توزیع‌کنندگان و غیره است که حکایت از پیچیدگی زنجیره تامین 
بندر دارد. بندر يک لينک مهم در زنجيره تامين جهاني محسوب 
می‌ش��ود، به‌طوري‌که نقش فعال بندر در جريان زنجيره تامين 

موردنياز است. 
پارامترهای قابل رقابت در بندر شامل اندازه‌گیری مواردی از قبیل 
هزینه، کیفیت، قابلیت اطمینان، پاس��خگویی و سفارش‌سازی 
است. پتانس��یل بنادر در زنجیره تامین بس��تگی دارد به 1( در 
دسترس بودن زیرساختارهای کارا و ارتباطات پسکرانه به عنوان 
قسمتی از سیستم حمل‌ونقل جهانی، 2( توانایی عمل‌کننده‌های 

حمل‌ونقل لجستیک در کمک به ایجاد و خلق ارزش افزوده. 
استفاده‌کنندگان از خدمات بندری خواهان پتانسیل بالای بنادر 
در اداره کردن خدمات یکپارچه، عملیات و انتقال کالا هس��تند. 
تح��ولات تکاملی در وظای��ف بندری به تغییرات ان��واع کالاها، 
فعالیت‌های بندری و اعضا و همچنین درجه‌ای از دخالت اعضای 
جامعه بندری مربوط می‌شود. وجود خوشه‌های بندری و دریایی 
باعث افزایش مزیت‌های رقابتی و توسعه منطقه‌ای صنایع بندری 
و دریایی می‌گردد که معمولا به 4 طبقه تقسیم می‌شوند: تخلیه 

و بارگیری کالا، فرایند ارزش افزوده و لجستیک، کانون زنجیره 
تامین منطقه‌ای و جهانی و خدمات بین‌المللی دریایی. 

الگوهای نموداری زنجیره تامین:
يکي از ويژگي‌هاي زنجيره تامين جهاني ارتباط بين سيس��تم 
لجستيک، حمل‌ونقل و جابه‌جايي کالا است. اين ارتباط در شکل 

1 نشان داده شده است. 
شکل 1: رابطه بین جابه‌جایی کالا، حمل‌ونقل و لجستیک

منبع: کاربن، موسسه حمل‌ونقل، فرانسه

شکل 1 بیان می‌کند که سیستم جابه‌جايي کالا، قسمتی از سیستم 
حمل‌ونقل اس��ت که نشان‌دهنده وظایف سنتی بنادر است. در 
منطقه بالاتر شکل سیستم لجستیک می‌باشد که منطقه‌ای است 
که ایجاد ارزش افزوده می‌کند و این نش��ان‌دهنده اثربخشی آن 
منطقه و نشان‌دهنده نقش برجسته بندر در زنجیره تامین است. 
جابه‌جایی کالا دارای یک ارتباط قوی با سیس��تم حمل‌ونقل و 
قسمتی از سیستم لجستیک اس��ت، با توجه به اینکه سیستم 
لجس��تیک، حمل‌ونقل را احاطه کرده است. ضرورت انبار‌داری 
موقت در بنادر و وجود خدمات حمل‌ونقل کالا بنادر را به‌طور بالقوه 

محلی جذاب برای فعالیت‌های لجستیکی تبديل کرده است. 
 شکل 2 نشان می‌دهد که زنجیره تامین کارآفرینان یا شرکت‌های 
بندری یک نوع زنجیره خدماتی محس��وب می‌ش��ود. این مدل 
همچنین شامل جریان مواد، جریان سرمایه و جریان اطلاعات 
اس��ت که هر کدام ویژگی‌های خاص خود را دارد. جریان مواد نه 
تنها به بندر وارد، بلکه از بندر نیز خارج می‌شوند، بنابراین در تمام 
شبکه، جریان مواد دوطرفه است. این مدل دارای عدم اطمینان 
بالایی است. در مدل ساختار بندری، بندر به‌عنوان هسته مطرح 
می‌شود که تحت تاثیر عرضه‌کنندگان خدمات متفاوت ) شامل 
جابه‌جایی، فرایندزای��ی، حمل‌ونقل، انبارداری، مجوز گمرکی، 
توزیع، ش��رکت‌های خدمات تجاری و غیره( و مشتریان )شامل 
حمل‌کننده‌ها و شرکت‌های کشتیرانی( قرار می‌گیرند. هدف مهم 
رسیدن به پایین‌ترین قیمت در زنجیره تامین است. اعضای این 
مدل از ساختار زنجیره عرضه سنتی متفاوت هستند. مدل زنجیره 
تامین بندری ش��امل عرضه‌کنندگان، شرکت‌های کشتیرانی، 
کارآفرینان بندری، شرکت‌های حمل‌ونقل زمینی، توزیع‌کنندگان 

و غیره است. )جدول 2(
هر مدل توسعه لجس��تیک بندری مشخصات خاص خود را در 
محیط فیزیکی، سخت‌افزار، مدیریت و حمایت مدیریت را دارد. 
مکانیزم عملیات بنادر مدرن نیاز به نوآوری دارند که این نیازمند 

بررسی تاثیر نقش بنادر تجاری  در
 مدیریت زنجیره تامین

2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005 2000 سال/نوع کالا
1477 1347 1201 1319 1264 1134 1020 628 کانتینر
2105 1976 1921 2109 2066 2032 1852 1905
2477 2333 2094 2059 1957 1836 1701 1288 کالای عمومی
2820 2752 2642 2742 2447 2698 2422 2163 نفت خام

جدول 1:  روند تجارت دریایی بین‌الملل بر اساس بارگیری گروه‌های مختلف کالا )میلیون تن( 
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سیستم   لجستیک

سیستم حمل و نقل

سیستم جابجایی کالا

    حمل بار  جابجایی کالا     تحویل

راهنماییطناب کشیتخلیهانبارداریبارگیری

امروزه نقش زنجیره تامین از اهمیت بالایی برخوردار است. طی 
چند سال اخیر ظهور فن‌آوری‌های نوین و ایجاد تحولات عظیم 
در بازارهای جهانی، مدیریت زنجیره تامین را بیش از پیش ضروری 
س��اخته اس��ت. زنجیره تامین به‌طور خلاصه ش��امل تمامی 
فعالیت‌های مرتبط با جریان و مبادله کالاها و خدمات از مرحله 
ماده خام تا مرحله محصول نهایی قابل مصرف توسط مشتری 
است. تعریف فوق بدون شک بر اهمیت نقش حمل‌ونقل در این 
زنجی��ره اذعان دارد. با توجه به اینکه امروزه حمل‌ونقل دریایی، 
بالاترین و مهم‌ترین شکل حمل‌ونقل را به خود اختصاص داده 
است، لذا نقش بنادر در سیستم حمل‌ونقل و در مجموع در کل 
زنجیره تامین بسیار بااهمیت است. بدون شک تحولات اخیر در 
سطح جهان باعث توجه زیادی به آسیب‌پذیری زنجیره تامین 
شده است. بنادر به دلیل جریان واردات و صادرات به‌عنوان یک 
ارتباط‌دهنده اساسی در زنجیره تامین جهانی مطرح هستند. در 
عصر جهانی‌سازی تجارت، توجه به این رویکرد برای بنادر بسیار 
مهم است که بتوانند به‌عنوان یک بازیگر اصلی در سراسر زنجیره 
تامی��ن نقش محوری ایفا کنند. وظای��ف در حال تغییر بنادر و 
گرایش‌های زنجیره تامین جهانی باعث شناس��ایی مفاهیمی 
شده‌اند که به توسعه بهتر استراتژی‌های بهبود برای بنادر کمک 
می‌کنند. بنادر به عنوان مجموعه‌ای از سازمان‌های لجستیکی، 
حمل‌ونقل و اپراتورهای مختلفی هستند که در آنها خلق ارزش 
به مصرف‌کننده نهایی یکی از وظایف اصلی آن محسوب می‌شود. 
امروزه بنادر نقش بسیار مهمی در مدیریت و هماهنگی جریان 
کالا و اطلاعات دارند و به‌عنوان یک بخش جدایی‌ناپذیر در سراسر 

زنجیره تامین محسوب می‌شوند. 
هدف از مدیریت زنجیره تامین بندری کاهش عدم اطمینان و 
ریسک در زنجیره تامین است. با تغییر کاربرد بنادر و تبدیل آنها 
از باران��داز و انبار نگهداری کالا به ب��ازار کالا و محل‌هایی برای 
پردازش، فرآوری تغییر، تبدیل، توزیع و ترانزیت کالا، فعالیت‌های 
خدماتی، صنعتی و بازرگانی، اهمیت بنادر در اقتصاد جهانی دو 
چندان شده است. نقش بنادر به عنوان ورودی و خروجی کالاها، 

هر روز پررنگ‌تر از گذشته می‌شود.
 نقش حياتي بنادر در کاهش یا افزایش هزینه حمل و تاثیر مستقیم 
بر هزینه تمام‌شده کالا یا خدمات تولیدی مشهود و غيرقابل انکار 
است، لذا در این مقاله ضمن بررسی اهمیت نقش بنادر در زنجیره 
تامین ساختار زنجیره تامین بندری و مدل‌های توسعه لجستیک 
بندری، عوامل موثر در انعطاف‌پذیری بنادر شناسایی شده و ضمن 
بررسی مشکلات، راه‌حل‌هایی جهت تقویت انعطاف‌پذیری بنادر 

که به تقویت زنجیره تامین منتهی خواهد شد، عنوان می‌شود.

علی نظریان
دکترای اقتصاد بین الملل و  کارشناس سازمان بنادر و دریانوردی
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منبع: يافته‌های تحقيق

شکل 5: عوامل موثر در انعطاف‌پذیری بنادر

منبع: يافته‌های تحقيق

 هدف   :
 عوامل اجرایی در سطح سازمان   :

عناصر اساسی هدف  : 
فاکتورهای مربوط به عناصر اساسی:

  
 افزایش انعطاف‌پذیری بنادر به‌طور مستقیم باعث می‌شود تقویت 
در زنجیره تامین بنادر به حداکثر برس��د. تنوع در روند تامین و 
عدم اطمینان در بازار، نیاز به ایجاد انعطاف‌پذیری در بنادر دارد. 
در شکل5 این روابط نشان داده شده است. در تقویت انعطاف‌پذیری 
نخس��ین گام اجرای اقدامات لازم در خصوص کاهش ريسک 
زنجیره تامین بنادر است که باعث تقویت در زنجیره تامین بنادر 
می‌ش��ود. در مدیری��ت تقویت زنجیره تامی��ن، هدف افزایش 
انعطاف‌پذیری در جهت کاهش، ریسک و تداوم کسب و کار است. 
با توجه به افزایش یکپارچگی بنادر در زنجیره تامین، همکاری با 
قسمت‌های مختلف جامعه بندری باعث تقویت زنجیره تامین 

بنادر و جلوگیری از اختلال در زنجیره تامین می‌شود. 
در ای��ن روش مدیریت تقویت زنجیره تامین بنادر در 5 ترکیب 
متشکل از: همکاری تقویت زنجیره تامین بنادر، جامع‌گرایی بنادر 
در جه��ت تقویت زنجیره تامین بن��ادر، مکانیزم‌های مقابله با 
تهديدات زنجیره تامین، جدا کردن عوامل انحرافی زنجیره تامین 
و نظارت و و بازبینی مدیریت زنجیره تامین بندري عنوان شده 

است. 

تحلیل داده‌ها:
پس از بررس��ي نتايج به‌دست آمده از طريق مصاحبه و بررسي 
ميداني، اقدامات لازم در جهت تقويت مديريت زنجيره تامين 
بندري در سطوح مختلف به‌صورت شکل 6 نمايش داده می‌شود. 
در ش��کل مذکور اقدامات قابل انجام در س��ه س��طح سازمان، 
سياست‌های مديريتي و اقدامات عملياتي تخصيص يافته است. 
هر تصميم‌گیری در س��طح س��ازمان دربرگيرن��ده تعدادي از 
سياست‌های مديريتي است که در نهايت به اقدامات عملياتي 
ختم می‌شود. البته ممکن است اين اقدامات همانطور که قبلا نيز 

پیشرفت مدل‌های لجستیک با توجه به شرایط محلی است. تعیین 
و برنامه‌ریزی مدل توسعه لجستیک بندری یک موضوع کلیدی 
اس��ت که به محل وظایف بندری و هسته رقابت‌پذیری )بنادر( 

بستگی دارد. 

متدولوژی:
ب��ا توجه به نقش موثر و حیاتی بندر بر مدیریت زنجیره تامین و 
مطالب گفته شده در مباحث قبلی، نیاز است در اینجا عواملی که 
باعث اختلال در زنجیره تامین بندر می‌ش��ود در سه سطح بندر، 
جامعه بندری و زنجیره تامین مورد شناسایی و بررسی قرار گیرد. 
برای این منظور ضمن بررسی و مطالعه مستندات مربوطه و انجام 
مصاحبه‌های متعدد با مدیران و دست‌اندرکاران این موارد در سه 
سطح مذکور مورد شناسایی قرار گرفت. در حین مصاحبه اطلاعات 
لازم در خصوص زنجیره تامین به مصاحبه‌ش��وندگان داده شد و 
شرایط برای ایشان تشرح گردید. لازم به ذکر است که نتايج به‌دست 
آمده از مصاحبه‌شوندگان توسط کارشناسان و متخصصان امور 
بندري مورد بررسي و تحليل قرار گرفت که نتايج آن در اشکال 6، 
5، 4، 3 به ترتيب قابل ارائه است. لازم به ذکر است که مدل‌هاي 
ارائه شده ممکن است در بنادر مختلف تفاوت‌هایی با هم داشته 
باشند به‌خصوص بنادر با کالاهاي ورودي و ميزان عملکرد متفاوت. 
  مشکلات زنجیره بندری در سه سطح بندر، جامعه بندری و زنجیره 
تامین طبقه‌بندی شده است. اين مشکلات در سطح بندر به تعداد 
6، در جامعه بندری 8 و در زنجیره تامین 9مورد وجود دارد. در این 
روش طبقه‌بندی مشکلات زنجیره تامین بندری در سطوح مختلف 
بیانگر اثرات نامطلوب در حوزه‌شان است. مثلا تاخیر در عملیات 
در سطح بندر شامل تاخیر در تخلیه و بارگیری و پهلودهی کشتی 
اس��ت. یا تاخیر در تحویل محموله در سطح زنجیره تامین بدین 
معنی اس��ت که زنجیره تامین پایین‌دس��ت یا مشتریان نهایی، 

محموله را با تاخیر دریافت می‌کنند. 
با توجه به نتایج به‌دست آمده مشخص می‌شود که عواقب مشکلات 
زنجیره تامین بندر باعث از دست رفتن اعتبار، سودآوری و اطمینان 

بندر در زنجیره تامین می‌شود. 

شکل 3: عواقب مشکلات زنجیره تامین بندری در کلیه 
سطوح

منبع: يافته‌های تحقيق

بالاترین سطح تصمیم‌گیری مربوط است به هیات مدیره و مدیریت 
ارشد که اخذ تصمیمات استراتژیک در این سطح انجام می‌شود. 
سیاس��ت‌های مدیریتی در س��طح دو قرار دارد و س��طح س��وم 
دربرگيرنده اقدامات عملياتي است. اقدامات قابل ذکر در هريک 
از سطوح ذکر شده در جهت تقويت زنجيره تامين بندر تا اندازه‌اي 
با يکديگر متفاوت است، ليکن خروجي تصميمات که در قسمت 
اقدامات عملياتي خود را نشان می‌دهد، در نهايت حاصل، هماهنگي 

کامل بين اقدامات سه سطح مختلف تصميم‌گیری است. 

شکل 2: مدل زنجیره تامین لجستیک
شکل 4: سه سطح تصمیم‌گیری در زنجیره تامین بندر

نوع مدل مشخصاتبندر مورد نظر
مدل بندر روتردامبندر صاحبخانه‌ای، برنامه ریزی یکپارچه دولتی و سیستم تصمیم‌گیری بر اساس کسب و کاربندر روتردام
مدل بندر آنتورپبندر بودجه‌ای، یک مرحله‌ای، درب‌به‌درب، خدمات جامع و شبکه حمل‌ونقل کاملبندر آنتورپ

مدل بندر سنگاپوربندر مشترک، سرمایه‌گذاری مستقیم توسط دولت، سیاست بندری باز، تنوع در خدماتبندر سنگاپور
مدل هنک‌کنگ نوع مستقل، مرکز لجستیک خودسازمانی، یک مرحله‌ای، خدمات یکپارچهبندر هنک کنگ

مدل مرکز کشتیرانی بین‌المللبندرهای کانتینر، شلوغی مسیرها، کانال عمیق، یک شبکه جمع‌آوری و توزیع، وظایف خدماتی کاملبندر شانگهای
مدل بندر منطقه‌ای سیستم لجستیکبندر مرکزیت منطقه، پارک لجستیک بندری، مرکز توزیع، مدل یکپارچه-

مدل تعاملي منطقه بندر و بندر منطقه‌ايایجاد پارک لجستیک، روش ساده، سرعت بخشیدن به جریان کالا و توسعه یک بندر آزادبندر کینگدو
مدل لجستیک بندریشبکه لجستیک بندریبندر هات چی سان

ساخت حوضچه‌ای مورد نظر، به اشتراک‌گذاری منابع، شرکت تخصصی، -
مدل ائتلاف زنجیره تامین استراتژیکنوآوري تکنولوژي، تنوع بهره‌برداري 

منبع: زنگ و هبنين، دانشگاه تکنولوژي، چين

 جدول 2  : مقایسه مدل‌های لجستیک بندری

سازمان     

سیاست های مدیریت     

اقدامات عملیاتی        

هزینه‌های کالا                               قیمت کشتیرانی                                        هزینه خدمات                               هزینه خدمات

اعضاء عرضه کننده کارآفرینان بندری شرکت های کشتیرانی صاحبان کالا

جریان مواد
جریان سرمایه

جریان اطلاعات
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عنوان شد در بنادر مختلف متفاوت باشد، ولي مهم اين است که 
در همه بنادر، اين اقدامات تاثير مستقيمی در تقويت زنجيره تامين 
بندري خواهد داشت که در کل باعث تقويت زنجيره تامين خواهد 

شد. 
در خصوص اقدامات لازم و قابل انجام در س��طح عمليات )سطح 

سوم( می‌توان به موارد زير به‌طور خلاصه اشاره کرد:
بررسی سیاست‌های تجاری و بازرگانی و ارسال ماهیانه گزارشات 
برای مدیریت، توس��عه بن��در با توجه به عملکرد بن��در، ارتقای 
زیرساختارهای بندری، سیستم‌های عملیاتی و اطلاعات بندر، 
انجام اقدامات کلیدی در ترمینال‌های چندمنظوره، پاسخگویی به 
انتظارات در زمان‌های اضطراری، تقویت همکاری بین بندر و جامعه 
بندری، ایجاد زمینه مشارکت برای کلیه استفاده‌کنندگان خدمات 
بندری، تشکیل کمیته همکاری اپراتورهای حمل‌ونقل پسکرانه و 
اپراتورهای بندری، مشارکت با کلیه زنجیره تامین بندری و غیر 
زنجیره تامین بندری، کنترل مدام فرایندهای داخلی بندر به منظور 
عدم تداخل بین آنها، هماهنگی بین کلیه اجزای درگیر در ارایه 
عملی��ات بندری از جمله دولت، کارگر و کارفرما، ارایه طرح‌های 
مناسب جهت توانمندسازی کارمندان، کنترل بودجه‌ای در اجرای 
عملیات بندری در سرفصل‌های مختلف، بهبود کارایی فرآیندهای 
داخلی، بررسی و شناس��ایی چالش‌های جدید صنایع دریایی و 

شناسایی نیازهای استفاده‌کنندگان خدمات بندری. 

نتیجه‌گیری: 
طی چند سال اخیر ظهور فن‌آوری‌های نوین و ایجاد تحولات عظیم 
در بازارهای جهانی، مدیریت زنجیره تامین را بیش از پیش ضروری 
ساخته است. بنادر می‌توانند با تاثیر در هزینه و زمان دريافت کالا 
در زنجیره تامین اثرگذار باشند. تغییرات انجام شده اخیر در نقش 
سنتی بنادر، اهمیت بنادر در زنجیره تامین را بیشتر آشکار کرده 
است. در این مقاله مدل زنجیره تامین بندری با توجه به اقدامات 
قابل انجام در سه سطح سازمان، مدیریت و عملیاتی مورد بحث و 
بررسی قرار گرفته است. اجرای این مدل یک عمل مشارکتی بوده 
که نیازمند همکاری کلیه قسمت‌های داخلی و خارجی بندر است. 

البته درجه توسعه‌یافتگی بنادر متفاوت است، لذا به‌کارگیری نتایج 
حاصل در بنادر مختلف با تفاوت‌هایی روبه‌رو است. انجام اقدامات 
ف��وق باعث بهبود توانایی بندر در جهت تقویت مدیریت زنجیره 
تامین بندری شده که باعث ایجاد یک پوشش جامع‌تر برای حل 

مشکلات بندر و انعطاف پذيري بنادر می‌شود. 

منابع فارسي:
1- مرتضي‌پور، سيد محمد، قبادي، عظيم، يحيي‌پور، يوسف )1392( نقش بنادر 
نسل سوم در مديريت لجستيک و زنجيره تامين با نگاهي به بنادر کشور، بيست و 

يکمين همايش ارگان‌هاي دريايي کشور
2- چراغي، حس��ين، کوهساري، فرهاد، ملکي، مصطفي )1392( تعيين الگوي 
توسعهي‌افته لجستيک بندري کشور، بيست و يکمين همايش ارگان‌هاي دريايي 

کشور
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1-Carbone,V. () The changing role of ports in Supply Chain 
,Taylor and Francis Group, france
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Development Model Based On supply chain , University 
of Technology,China
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Management, Nanyang Technological University, 
Singapore
5-Daryll,H(2005)Maritime Industry Development, 
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6- Gupta, et. al(2009) Study of Shipping Industry in 
Singapore, S. P. Jain Center of Management. 
7- Paramewaran,B(2004), The Liberalization of Maritime 
Transport Services, International Research School
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جذاکردن عًامل 
اوحرافی زوجیرٌ 

 تبمیه

َمکبری در تقًیت 
 زوجیرٌ تبمیه

جبمع گرایی بىبدر 
برای تقًیت 
 زوجیرٌ تبمیه

وظبرت ي ببزبیىی 
مذیریت زوجیرٌ 

 تبمیه

فرَىگ آگبَی رسبوی ي 
 ریسک

 کىترل مًجًدی

آوبلیس تُذیذات زوجیرٌ 
 تبمیه

تشخیص تُذیذ زوجیرٌ 
 تبمیه

ارزیببی تُذیذات 
 زوجیرٌ تبمیه

 طرح جبمع ببزرگبوی

آوبلیس تبثیر اختلالات 
 زوجیرٌ تبمیه

 سفبرشبت

 ارتببط مطمئه

َمبَىگی در ارائٍ 
 خذمبت

اطمیىبن کیفیت 
داخلیفرایىذَبی   

 رَبری

سیبست َبی مرتبط بب 
ارائٍ دَىذگبن خذمبت 
حمل ي وقل زمیىی ي 

 دریبیی

سیبست َبی مرتبط بب  
 مًسسبت زوجیرٌ تبمیه

سیبست َبی مرتبط بب 
مًسسبت غیر زوجیرٌ 

 تبمیه

درگیری شغلی ي 
 تًاومىذ سبزی

رتبط بب سیبست َبی م
استفبدٌ کىىذگبن 

 بىذری

استمرار بُبًد 
 فرایىذَبی داخلی

 کبَش تلفبت بُیىٍ

اقذامبت 
 عملیبتی

 سبزمبن

شکل  6: اقدامات قابل انجام درجهت تقویت مدیریت زنجیره تامین بندری در سطوح مختلف

زنجیره تامین شامل تمامی فعالیت‌های مرتبط 
با جریان و مبادله کالاها و خدمات، از مرحله 
ماده خام تا مرحله محصول نهایی قابل‌مصرف 
توسط مشتری است. بدون شک تحولات اخیر 
در س��طح جه��ان باع��ث توجه زی��ادی به 
آسیب‌پذیری زنجیره تامین شده است. نقش 
سیستم حمل‌ونقل، به‌خصوص حمل‌ونقل 
دریایی، در این میان بسیار حایز اهمیت است. 
بنادر به‌عنوان نقاط کلی��دی در حمل‌ونقل 
دریایی، می‌توانند نقش موثر و قابل‌توجهی در 
زنجیره تامین داشته باشند. بدیهی است بنادر 
با بهره‌وری بالا باعث ایجاد سرعت در جابه‌جایی 
کالا شده و با کاهش قیمت حمل، نقش مهمی 
به عهده دارند. تغیی��رات در وظایف بنادر در 
دوره‌های اخیر در راستای ارتقای زنجیره تامین 
بوده است. در این مقاله ضمن بررسی مدیریت 
زنجیره تامین بنادر، موارد مرتبط تاثیرگذار بر 
زنجیره تامین در سطوح مختلف مورد بررسی 
قرار گرفته و ضمن بررسی مشکلات زنجیره 
تامین بن��دری، اقدامات قابل انجام در جهت 
تقویت مدیریت زنجیره تامین در سه سطح 
مختلف عنوان شده اس��ت. همچنین مدل 
زنجیره تامین لجستیک بندری و همچنین 
مقایسه مدل‌های مختلف لجستیک بندری 
نیز عنوان شده اس��ت. ارایه راه‌حل‌ها و نکات 
کلی��دی در ادامه مقال��ه می‌تواند در افزایش 
قدرت انعطاف‌پذیری بن��ادر و ارتقای نقش 
مثبت و تاثیرگذار بنادر در زنجیره تامین بسیار 

حایز اهمیت است. 

با تغییر کاربرد بنادر و تبدیل 
آنها از بارانداز و انبار نگهداری 
کالا به ب�ازار کالا و محل‌هایی 
برای پردازش، فرآوری تغییر، 
تبدیل، توزیع و ترانزیت کالا، 
فعالیت‌های خدماتی، صنعتی 
و بازرگانی، اهمی�ت بنادر در 
اقتصاد جهانی دو چندان شده 

است

1.ssecorP yhcareiH lacitylanA ihpleD yzzuF 
2.)OMI( noitazinagrO emitiraM lanoitanretnI 
3.)OLI( noitazinagrO robaL lanoitanretnI 
4.hcraeseR emitiraM naigewroN
5. 9991 , eppilihP , nossioB  
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  ارتباطات چه نقشي را در حوادث ايفا ميك‌ند؟
گروه‌ها و شركت‌هايي كه به نوعي درگير با بحران هستند - چه خصوصي و چه عمومي- براي بيان نظرات و اخبار 
خود و جلب اعتماد عموم به توانايي‌هاي خود درباره اقدامات انجا‌م‌شده در مورد حوادث، چقدر آمادگي دارند؟ چه 
اقداماتي بايد پيش، پس و در زمان بروز حادثه انجام داد تا بتوان با دامنه وسيع مخاطبان ارتباط موثر و مناسبي برقرار 
كرد؟ آنچه در پي مي‌آيد، تحليلي در مورد ضرورت ارتباطات در حوادث دريايي است كه به جنبه‌هاي عملي بهك‌ارگيري 

و گسترش ارتباطات موثر بحران مي‌پردازد. 

 شالوده
در دنياي تجاري امروز، روزنامه‌ها پر از اخبار و گزارش از حوادثي است كه شركت‌هاي تجاري آمركيايي و بين‌المللي، 
موسس��ات نظارتي، دولت‌هاي ايالتي و فدرال و عموم را تحت تاثير قرار مي‌دهند. هدف از ارتباطات در بحران‌هاي 
مختلف، به حداقل رساندن آسيب‌هاي وارده به واسطه فعاليت‌هاي مسوولانه، مديريت موثر كارمندان و تماس داشتن 

با صاحبان کالا، سهامداران ذي‌نفوذ و عمومي است. 
صنايع دريايي نيز از اين قاعده مستثنا نيستند. كليه اعضاي اين صنعت و به طور كلي مسوولان كليه شركت‌ها، اجباراً 
بايد آمادگي مقابله با بحران را داشته باشند. اين مقاله مجموعه‌اي از اقدامات صحيح براي توسعه برنامه‌هاي ارتباطات 
بحران را ارایه ميك‌ند.  فعاليت‌هاي گوناگون ارتباطي كي گروه مسوول مي‌تواند تا مدتي پس از انجام اقدامات مربوط 
به كنترل بحران نيز ادامه داشته باشد. اين مساله بسيار حياتي است و مهم است كه اين گروه‌ها مسووليت‌هاي بزرگ‌تري 
را درك و خود را براي آنها آماده كنند.  در صنايع دريايي برخلاف ساير زمينه‌هاي تجاري، دستورالعمل‌ها و قوانين 
روشن و صريحي در مورد حوادث وجود دارد كه بايد تبعيت شوند. نيروهاي گارد ساحلي در زمينه ارتباطات، جهت 
انجام اقدامات س��ريعِ ارتباطي آموزش ديده‌اند و در صورت نياز كي مركز اطلاعات ايجاد کرده و حقايق مربوط به 
حوادث را به عموم كه مشتاق شنيدن حقايق حوادث هستند ارایه ميك‌نند. اين مساله ممكن است بدون توجه به 
اينكه آيا گروهی مسوول حضور دارد يا نه و يا اينكه آيا طرحي براي مقابله با بحران و تيمي آموزش‌ديده براي برقراري 
ارتباطات در اختيار دارد، اتفاق بيفتد. اين آموزش، به همراه كي استراتژي كاملاً منسجم و فوق‌العاده تاثيرگذار جهت 
نشر اطلاعات - از اطلاعات عمومي گرفته تا اطلاعات مربوط به حوادث - در برنامه‌هاي گارد ساحلي براي انجام اقدامات 
سريع در مورد حوادث دريايي تا اندازه‌اي جا انداخته شده است. برخلاف بعضي شركت‌های بزرگ كه حتماً پس از 
اعتراف به وقوع بحران اطلاعات ارایه ميك‌نند، دفاتر محليِ گارد ساحلي جهت برقراري ارتباط با رسانه‌ها و عموم 

بسيار سريع وارد عمل مي‌شوند. 

 چرا برقراري ارتباط؟
پيش از آنكه كي سازمان بتواند به طور موثري از برنامه ارتباطات استفاده كند و آن را توسعه دهد، كسي بايد ضرورت 
اين كار را درك كند. ممكن است ديرباوران و شكاكان بگويند »چرا اين همه دردسر؟«، بهترين استراتژي»سخن 

نگفتن« است. بگذاريد گارد ساحلي به اداره امور بپردازد. 
سطوح عالي مديريت سازمان‌هايي كه دچار بحران مي‌شوند بايد در مورد اثرات زيانبار بلندمدت و قابل‌سنجشي كه 

شهرت و سرمايه آنان را تحت تاثير قرار مي‌دهد، برنامه‌هاي بلندمدت و كوتاه‌مدت داشته باشند. 

 روابط عمومی بحران
بحران، آبروریزی و موارد اضطراری یقیناً گزارش‌های مهمی هستند، اما روابط عمومی فقط با رسانه‌ها سروکار ندارد 
و چیزی بیش از آن اس��ت. بحران را می توان امور قابل پیش‌بینی ‌برنامه‌ریزی نش��ده توصیف کرد و هر زمانی برای 
هرکس ممکن است رخ بدهد. شما در بزرگراه دچار حادثه می‌شوید و این امر می‌تواند برای خانواده شما یک وضعیت 
بحرانی باشد، درحالی که این شما هستید که با بحران مواجه هستید، زیرا شما به عنوان یک قربانی اگر دچار حادثه 

شوید، زندگی‌تان با مخاطره روبه‌رو خواهد شد. 
هیچ کس نمی‌خواهد با بحران مواجه شود، اما برخی از ما به نحوی بخشی از حادثه می‌شویم و باید با آن مواجه شویم. 
بحران هرزمانی رخ می‌دهد اما انتشار یک بحران جریانی است که وقت لازم دارد. هیچ سازمانی در جهان نمی‌خواهد 
با بحران روبه‌رو شود. سازمان‌های کارآمد همیشه یک برنامه به عمل‌نیامده آماده‌سازی برای مقابله با هر بحرانی دارند. 
در واقع در قرن جدید بهترین کارکنان با بالاترین درآمد در روابط عمومی این موقعیت را در اثر تلاش و کوشش در 
مهار بحران به‌دست آورده‌اند. سالیان درازی طول می‌کشد تا شهرتی کسب شود، با این حال در چند دقیقه از بین 
می‌رود. هر سازمانی با هر میزان از اهمیت باید دارای برنامه ارتباطات بحران باشد تا به شکلی مطمئن به کار خود ادامه 

دهد. 
بحران ناخواسته فعالیت نهایی و آزمون نهایی برای مدیران است. در زمان بحران، شیوه‌های مدیریت سنتی ناکافی 

و راه پاسخ معمولا ناکافی است. 
در مدیریت بحران استفاده از فعالیت‌های تخصصی در حوزه ارتباطات و روابط عمومی و به رسمیت شناختن توانایی‌های 
روابط عمومی در ارتباطات بحران به عنوان یک بخش حیاتی از مدیریت ریسک و استراتژی‌های تداوم کسب‌وکار 

است. 

پیمان حیدری، کارشناس روابط عمومی اداره 
کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان

امروزه كشتي‌هايي كه در بنادر امن نباشند در معرض 
خطر غرق شدن قرار دارند. دولت در مورد اقداماتي 
كه براي مقابله با ح�وادث دريايي انجام مي‌گيرد، 
مجموعه قوانيني تصويب كرده است كه متاسفانه 
بعضي شركت‌هاي خصوصي آنها را اجرا نميك‌نند. 
بس�ياري از س�ازمان‌هاي عمومي و ش�ركت‌هاي 
خصوص�ي كه در زمين�ه صنايع درياي�ي فعاليت 
ميك‌نند، از اين قوانين استقبال كرده‌اند. بحران‌هايي 
ك�ه در پي حوادث دريايي به وجود مي‌آيند محك 
خوب�ي ب�راي جلب اعتم�اد عموم به س�ازمان‌ها، 
موسسات دولتي و شركت‌هاي مرتبط خواهد بود. 
هرقدر پوش�ش خبري رسانه‌ها وس�يع و توجه و 
كنج�كاوي و علاقه رهبران و مديران محلي و ملي 
بيش�تر باشد، به همان نس�بت تمايل عمومي نيز 

افزايش خواهد يافت. 
توانايي آگاه‌س�ازي دامنه وسيع مخاطبان درباره 
طبيعتِ حوادث و نتايجي كه به بار مي‌آورند، تاثير 
زيادي بر كسب موفقيت خواهد داشت. ارتباطات 
موثر مي‌تواند به گروه‌ها و سازمان‌هايي كه به واسطه 
مواجهه با بحران زيان ديده‌اند كمك كند تا اعتماد 
و حس مساعدت قواي دولتي، ناظران و عموم را به 
سمت خود جلب كنند. برعكس، ارتباطات ضعيف 
روبه‌روش�دن با موانع، صرف هزينه‌هاي بيش�تر، 
جنجال‌آفريني‌ها و دعاوي بي‌پايه يا شكست را در 

پي خواهد داشت. 

نقش روابط‌عمومی در مدیریت  بحران
مقاله
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 چگونگی کنترل بحران توسط روابط عمومی‌ها
آماده باشید

مهار وضعیت بحرانی مشکل است، اما اگر سازمانی قبل از وقوع 
بحران برنامه‌ای را آماده کرده باش��د، کمک بزرگی خواهد بود. 
برنامه‌ریزی موفق سناریویی نیاز به آن دارد که کارمندان بخش‌های 
مختلف سازمان و سطوح مختلف سلسله مراتب را دربر می‌گیرد، 
طوری که که تا حد امکان تجربیات زیادی را س��بب شود. افراد 
حرفه‌ای روابط عمومی باید نقش گره‌گش��ا را بازی کنند. بخش 
روابط عمومی باید آغازگر عملیات باشد و تبادل نظری را به صورت 
بحث سازمان‌دهی کند و یا جلسه‌ای از تکنیک‌های حل معضل 
گروهی ترتیب دهد و فهرست طویلی از حوادثی را که ممکن است 

رخ دهد، گردآوری و روی آنها به صورت جدی کار کند. 
وقتی تمامی عناوین جمع‌آوری شد، افراد حرفه‌ای روابط عمومی 
احتمالا مواردی را نیز که به تجربیات شخصی آنها مربوط شود 
اضافه کنند. مثلا اگر ساختمان مرکزی دچار آتش‌سوزی شود، 
چه باید کرد؟ اگر تمام مدیران ارشد خارج از سازمان مشغول انجام 
ماموریت گروهی باشند و هواپیمای آنها سقوط کند،چه می‌شود؟

اگر چنین تکنیک‌های حل گروهی معضل قرار است با موفقیت 
عمل کند، مهم اس��ت که هر سناریویی مرتبط با موضوع باشد، 

هرچند به نظر غیرمحتمل برسد، این مورد را امتحان کنید. 
زمانی که یک شناور بر اثر حادثه غرق می‌شود یا اگر گروهی یک 
شناور نفتکش را به سرقت ببرند، چه می‌شود؟ تصور کنید شناور 
به طرف کشور هند درحال حرکت است، اما گروه تروریستی آن 
را به کشور دیگری ببرند؛ جایی که حاکمان از قوانین دولت تبعیت 
نمی‌کنند. اگر کشتی را آتش بزنند چه می‌شود؟ به طور معقول 
شما انتظار دارید عناصر دخیل در حادثه را شناسایی کنید. این 
برنامه‌ریزی به ش��ما کمک می‌کند ن��ه تنها آنچه را رخ می‌دهد 
شناسایی کنید، بلکه معلوم می‌شود چه کسی هنگام بحران از 
همه مهم‌تر اس��ت. ‌یک گروه مدیریت بحران انتخاب کنید که 
مسوولیت‌های واضحی‌، هم در مرحله برنامه‌ریزی و هم در زمان 
بحران داشته باشد. این گروه به طور حتم شامل افرادی با مشاغل 
زیر اس��ت: کارمند ارشد اجرایی، رییس بخش روابط عمومی یا 
هرکس دیگری که مس��وول برقراری ارتباطات است، یک یا دو 
کارمند مطبوعاتی، کارشناسان امور مالی و حسابداری، کسی از 
بخش بازاریابی و ش��خصی که مسوول حفاظت و امنیت است. 
کارکنان روابط عمومی نقش بسیار مهمی در شرایط بحران بازی 

می‌کنند و اساسا همان نقشی را که در زندگی روزمره برای سازمان 
انجام می‌دهند، هنگام به‌وجود آمدن بحران ایفا می‌کنند. در تمام 
اوقات، آنها برای حفظ و بهبود روابط سازمان با مخاطبان خود به 

طور موثر به ارتباط سازنده می‌پردازند. 

  روش اجرایی گروه انتخاب شده مدیریت بحران
این گروه باید مسوولیت تعیین خطوط اصلی یک طرح را به عهده 
بگیرد، طوری که بتوان آن را از قفسه بیرون کشید و هنگام نیاز به 
کار گرفت. طرح باید واضح، مختصر و عملی باشد و دوپهلو نباشد، 
طوری که هرکس که از آن استفاده می‌کند بتواند بفهمد چه کاری 
باید انجام شود. این طرح باید به حد کافی قابلیت انعطاف داشته 
باشد تا بتوانیم آن را مناسب هر بحرانی که رخ می‌دهد برنامه‌ریزی 
کنیم. موضوع مهم این است که وظیفه هرکس مشخص باشد تا 
اطمینان حاصل شود که امکانات چاپ در دسترس آن است و آن 
شخص بداند که چگونه در زمان وقوع بحران چنین تسهیلاتی را 

فراهم کند. 
اعضای گروه باید حتی پس از آنکه طرح بحران پیش‌نویس شده 
است، به طور منظم دیدار و جلسه داشته باشند. موضوع مهم این 

است که آنها با هم تماس داشته باشند و طرح بازنگری شود. 
زمانی که طرح مدیریت بحران تنظیم شد، تنها راه عمل کردن 
این است که آن را تمرین کنند: تمرین هنگام وقوع بحران خیلی 
دیر است. سازمان‌هایی که در زمینه مواد شیمیایی و حمل‌ونقل 
کار می‌کنند باید انجام مرت��ب تمرینات را به عهده بگیرند. هر 
سازمانی که دارای طرح مدیریت بحران است، باید بیازماید که آیا 

طرح عملکرد دارد، آن را به‌روز کند و به آگاهی همه برساند. 

در دنیایی که عصر اطلاعات و ارتباطات نام گرفته 
اس�ت، گردش اطلاعات و چرخ�ه ارتباطات در هر 
س�ازمان در ابع�اد گوناگ�ون درون‌س�ازمانی و 
برون‌س�ازمانی کلی�د موفقیت مدی�ران و ارتقای 
جایگاه سازمان‌هاست. در واقع روابط عمومی قلب 
و مغز یک س�ازمان محسوب می‌شود که در کالبد 
سازمان وجود دارد. هر چه این دو کاراتر باشند، کالبد 
سازمان س�الم‌تر و مهیاتر در جهت تعالی حرکت 
می‌کن�د. در این بین س�رمایه اجتماعی مفهومی 
اجتماعی است که نقش کلیدی دارد. البته منظور از 
روابط عموم�ی آن روابط عموم�ی رویدادمحور یا 
روندمحور نیست. روابط عمومی فرایند‌محور کسی 
اس�ت که در شکل‌گیری افکار عمومی و ارتباطات 
جریان�ی موثر اس�ت؛ روابط عمومی ک�ه با ترویج 
ارزش‌ها و هنجارهای مشترک سازمانی در زمینه 
تقویت سرمایه اجتماعی س�ازمان گام برمی‌دارد. 
سرمایه اجتماعی، مفهومی اجتماعی است و از جمله 
دارایی‌های غیر‌شخصی و غیر‌فردی به‌شمار می‌رود. 
سرمایه انسانی شامل شناخت‌ها، مهارت‌ها، تجربه‌ها 
و دانش انسان‌هاست، اما سرمایه اجتماعی به اینکه 
چه کسانی را می‌شناسید و با چه کسانی در ارتباط 
هستید و حجم و نوع کیفیت ارتباطات شما به چه 
میزان است، بستگی دارد. اعتماد فردی و اجتماعی 
و پیوندهایی چون دوستی‌ها و فعالیت‌های داوطلبانه 
و ارتباطات اجتماع�ی از جمله مهم‌ترین اجـزای 
سرمایه اجتماعی به ش�مـار می‌رونـد. سرمایـه 
اجتمـاعی به واقـع عبـارت اس�ت از پیونـدهای 
بیـن افـراد ش�بکه‌های اجتماع�ی و هنجارهای 
اعتماد و کنش و واکنش متقابل که از این پیوندها به 
وجود می‌آید. در این مقاله سعی خواهد شد به یکی 
از وظایف مهم رواب�ط عمومی‌ها هنگام مواجهه با 
بحران، کنترل و سازمان‌دهی واحدهای زیرمجموعه 
و در مجموع مدیریت کردن بحران پرداخته شود. 

در مدیریت بحران استفاده از 
فعالیت‌های تخصصی در حوزه 
ارتباطات و روابط عمومی و به 
رسمیت شناختن توانایی‌های 
رواب�ط عموم�ی در ارتباطات 
بح�ران به عن�وان یک بخش 
حیاتی از مدیریت ریس�ک و 
ت�داوم  اس�تراتژی‌های 

کسب‌وکار است
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   تهیه اطلاعات زیربنایی
وقتی یک بحران رخ می‌دهد، همه‌چیز یکباره و خیلی سریع اتفاق 
می‌افتد. حضور پیدا کردن بیش از یک هزار گزارشگر، عوامل ضبط 
صدا، عکاسان و فیلمبرداری در یک سانحه گسترده معمول نیست. 
آنها همگی باید با مطلب نزد سردبیر خود بازگردند. مطالبی مثل 
عکس، گزارش و کارشناس روابط عمومی می‌تواند به روزنامه‌نگاران 

کمک کند تا این کار بهتر صورت گیرد. 
در اکثر مواقع کارشناس روابط عمومی از طرف مشاوران قانونی 
از گفتن هر چیزی منع می‌شود که این امر بیشتر اوقات تصویر 

ناخوشایندی از فرهنگ کاری سازمان به‌جا می گذارد. 
اگر کارشناس روابط عمومی مقدار زیادی از اطلاعات زیربنایی 
آماده داشته باشد، از این طریق حداقل می‌تواند تا حدی این شکاف 
را پر کند. در هر موردی لازم اس��ت مطالبی در مورد سازمان در 
دست داشته باشد؛ مثل ارایه واقعیت‌ها و ارقام اساسی، تاریخ‌ها، 

موقعیت‌ها، عملیات و غیره. 

  مدیریت جریان اطلاعات
همیشه در بطن جریان اطلاعات باشید. آگاه باشید که ممکن است 
چه اتفاقی درون و برون س��ازمان روی دهد. گاهی اوقات اولین 
سازمانی که تحت تاثیر قرار می‌گیرد زمانی از بحران باخبر می‌شود 
که یک گزارش��گر در سازمان ظاهر می‌شود تا در مورد اتفاق رخ 
داده صحبت کند‌. این موضوع برای سازمان صورت خوشی ندارد 
و نشانگر سهل‌انگاری و عدم کفایت است. در چنین وضعیتی لازم 
است سازمان فوراً کنترل جریان اطلاعات را به دست بگیرد. این 

کار باید با دقت انجام شود و این امر به دلایلی حیاتی است. 
 چرا؟

سازمان بی‌صلاحیت یا حتی بی‌مبالات به نظر خواهد رسید. این 
احس��اس را منتقل می کند که س��ازمان از آنچه که در درون آن 
می‌گذرد، بی‌خبر است و اگر مطلع باشد اما از گفتن اجتناب کند، 

به دغل‌کاری، مرموز و غیرقابل اعتماد بودن محکوم می‌شود. 

در یک وضعیت بحرانی اگر اطلاعات را سخت محفوظ نگه داریم 
و بگوییم »حرفی نداریم«، صرفاً یک خلأ ایجاد می‌شود که درون 
آن را حدس و شایعه و حرف‌هایی بی اساس انباشته می‌سازد که 
کاملاً خارج از کنترل س��ازمان است. مهم این است که در زمان 
وقوع بحران، سازمان با یک صدا صحبت کند و یک خط برنامه‌ریزی 

شده داشته باشد. 

 چگونه؟
یادتان باشد طرح بحرانی که طراحی کردید کامل باشد، تمرین 
کرده و به روز باشد. این امر باید چگونگی مدیریت جریان اطلاعات 
را دربر گیرد. حوادث را به صورت آسیب خبری احتمالی یا آسیب 
به تأسیسات و تسهیلات طبقه‌بندی و در مورد صدمات خبری به 

تأسیسات نیاز است که احتمال وقوع سانحه مسدود شود. 

  از تجربه خودتان بیاموزید
باید گفت که گروه بحران می‌تواند از تجربه‌ای که کس��ب کرده 

استفاده کند تا سازمان آمادگی بهتری داشته باشد. معضل بزرگ‌تر 
این است که سازمان چقدر می‌تواند از اشتباهات دیگران بیاموزد. 
در کل کار خوبی نیست که به تک‌تک افراد در مورد اشتباهاتی که 
فرد در گسترش یک نتیجه بد داشته، خطاها مدام یادآوری و گفته 
شود، پس چرا آموختن درس‌های ناشی از مدیریت ضعیف بحران 

باید فکر خوبی باشد؟

   نتیجه‌گیری
کارشناسان شایسته روابط عمومی از مخاطبان و نیز سازمانی که 
نماینده آن هستند باید استنباط مشخصی داشته باشند. استفاده 
از زبان یک موضوع بس��یار حساس برای مسوول روابط عمومی 
است، بنابراین تأکید مناسبی باید بر استفاده از زبان صورت گیرد. 

تمام پیام‌ها از سازمان باید به صورت درست بررسی شود. 
هنگام وقوع بحران وقتی فرصت‌ه��ای زیادی برای به کار بردن 
لحنی دروغین هست، گروه بحران روابط عمومی به یاد دارد که 

طبق قوانین عمل کند و حساس باشد. 
برقراری ارتباط در بحران بستگی به تحلیل سرسختی از خطرات 
در مقابل فواید در جمع بودن دارد. برقراری ارتباط مؤثر نیز بستگی 

به تجربه و قضاوت حرفه‌ای‌های روابط عمومی دارد. 

منابع: دیواکارشارما. ترجمه میترا کیوان مهر
http://dargahi. blogfa. com 
http://www. asrepooya. com 
The Role of Public Relations in Crisis 
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تاريخچه و سابقه تحقيق
واقعیت این است که به این مهم يعني تصميم‌گیری به شيوه علمي در صنعت حمل‌ونقل و دریایی به 
ويژه در ارزيابي سوانح دريايي تاکنون توجه نشده است. این پژوهش درصدد است تا بتواند با طراحی 
مدلی با استفاده از شاخص‌های کیفی و به‌کارگیری تکنیک‌های تصمیم‌گیری چندمعیاره در ارزیابی 
سوانح دریایی کمک کرده و خلأ موجود در این خصوص را پر كند. بنابراين لازم است به بررسي مواردي 
چون خطرهای دریایی و وقوع مكرر سوانح دريايي، رویکرد اجباری، روكيرد نظام‌مند و روكيرد جامع‌گرايانه 

به سوانح دريايي بررسي قرار گيرد:

• خطرهای دریایی
نتیجه یا تأثیر حاصل از وقوع حادثه برحسب هزینه در احتمال وقوع آن است. از این رو می‌توان گفت: 

احتمال وقوع حادثه  درصد  نتیجه حادثه )برحسب هزینه ( = خطر
خطر از دیدگاه حقوقی احتمال وقوع حادثه یا رخدادی است که ممکن است به خسارت بینجامد و گستره 
آن دارای جنبه‌های انس��انی و فیزیکی باشد. خطرهایی که افراد شاغل در فعالیت‌های دریایی با آنها 
مواجهند، ویژگی‌های دیگری دارند، با این وجود می‌توان خطرهای محیط دریا را به دو دسته تقسیم 
کرد؛ اول خطرهای جانی ناشی از ضایعات و صدمات واردشده به افراد روی کشتی که ممکن است همانند 
آسیب‌ها و ضایعات خشکی باشد، با این تفاوت که اوضاع روی کشتی و حضور در دریا پیامدهای حادثه 
را وخیم‌تر می‌کند و اشخاص دیگری که در نتیجه وقوع اینگونه خطرها متأثر خواهند شد و دیگر خطرهای 
جمعی ناشی از صدمات وارده به شناور و بار بر اثر وقوع سانحه که تأمین غرامت به کشتی و محموله آن 

هدف اين مقاله ارایه مدلي مناس�ب جهت ارزيابي سوانح دريايي با توجه به 
ويژگي‌های خاص و پارامترهاي اثرگذار در آن است. كيي از شيوه‌های علمي 
تصميم‌گیری روش‌های تصميم‌گیری چندمعياره با روكيرد فازي اس�ت كه 
می‌تواند در شرايط نامطمئن با بررسي روابط بين معيارها يا پارامترها و هدف‌ها 

مناسب‌ترين گزينه را كه همان تصميم است، ارایه کند )هادي، 1390(. 
تحليل و بررسي سوانح دريايي به سبب وجود مداخله‌گرهاي زياد در ارزيابي 
كيي از حوزه‌های پيچيده محس�وب می‌ش�ود. اين تحقيق بر آن است تا با 
استفاده از روش ارزيابي با تکنیک فرایند تحليل سلسلسه‌مراتبي دلفي فازي 

)FDAHP(1 عوامل متعددی را شناسايي و مدل‌سازی کند.
دو مدل براي ارزيابي س�وانح دريايي در مقاله ارایه می‌ش�ود. مدل اول براي 
پارامترهای كلی سانحه و مدل دوم براي ارزيابي عوامل انساني و پارامترهاي 

آن طراحی شده است كه در هر سانحه نقش بسيار مهمي ايفا می‌کنند.
براي طراحي مدل از مولفه‌ها و مواردي كه سازمان بين‌المللي دريانوردي2 و 
س�ازمان بین‌المللي كار3 و س�ایر مقالات و تحقیقات درباره فعاليت صنعت 
حمل‌ونقل دريايي به‌ویژه سوانح دریایی تعيين کرده‌اند، بهك‌ار برده شده است 
و ب�ا بهره‌گیری از نظرات خبرگان در حوزه حمل‌ونقل دريايي )دریانوردی و 
کشتیرانی( با روش تصميم‌گیری چندمعياره فازي به اولويت‌بندي پارامترهاي 
موثر در بروز سانحه دريايي پرداخته شده تا تصميم‌گيران با مدنظر قرار دادن 
آنها برنامه‌های اصلاحي را براي كاهش عواملي كه بيشترين اثر را دارند به طور 
اصولي، با وضع دستورالعمل، آيين‌نامه، مقررات و قوانين مورد نياز براي تقويت 
عدم بروز سوانح دريايي، به مرحله اجرا درآورند. در واقع تحقيق بر آن است 

تا علتي‌ابي و كنترل امور را جايگزين مقصريابي کند.

مديريت سوانح دریایی ايران با مدل تصميم‌گيري فازي 
دكتر اكبر اعتباريان- استاد دانشگاه آزاد اسلامي واحد علوم تحقيقات اصفهان

دكتر عليرضا شيرواني- دانشيار دانشگاه آزاد اسلامي واحد علوم تحقيقات اصفهان
دكتر ايرج سلطاني- دانشيار دانشگاه آزاد اسلامي واحد علوم تحقيقات اصفهان

علی مرادی- دانشجوي دکترای مدیریت منابع انسانی، سازمان بنادر و دریانوردی

مقاله
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و جبران زیان‌های ناشی از صدمات جانی و تبعات زیست محیطی آن محسوب می‌شود. 

• وقوع مکرر سوانح دریایی
در کشتیرانی بازرگانی، با وجود تحولات تکنولوژیکی در مقوله ایمنی در دریا، سوانح متعدی به وقوع 
می‌پیوندند ) بایندور، 1387(. این امر نشان‌دهنده آن است که بسیاری از زمینه‌ها هنوز نیاز به بهینه‌سازی 
دارند؛ چنانچه فردی در جایی و در مرحله‌ای اقدام لازم برای جلوگیری از وقوع اتفاقی به عمل نیاورده 
باشد یا به اشتباه کاری کرده باشد و نیز چنانچه از افراد کم‌مهارت، که در اغلب اوقات عوامل اصلی یا 
کمک‌کننده در وقوع سوانح دریایی قلمداد می‌شوند، استفاده شود. حتی با وجود استفاده از آخرین 

دستاورهای فنی برای حفظ ایمنی کشتی، بروز سوانح دریایی اجتناب‌ناپذیر است. )بایندور، 1387(
• رویکرد اجباری به سوانح دریایی

اصطلاح خطرهاي دريايي، مفاهيمي به ذهن متبادر ميك‌ند كه حادثه، خطر و همچنين عدم بهره‌مندي 
از احتمال و اقبال مصاديق بارز آن هستند. در تحليل حادثه دريايي، نظريه‌هاي مختلفي ابراز شده است. 
دريانورد، در چالش عليه عواملي كه بر او غالب هستند هر قدر هم كه باتجربه باشد هرگز نمي‌تواند مطمئن 
باشد كه اقدامش ثمربخش خواهد بود. بهترين راهكار براي تفوق بر عوامل حاكم را هيچگاه نمي‌توان به 
دريانورد آموخت. انتخاب راهكار برحسب اوضاع محيط و عوامل غالبي كه با آنها روبه‌رو مي‌شود، عينيت 
ميي‌ابد؛ بنابراين قضاوت درباره وضعيت و انتخاب راهكار را بايد بر عهده وي سپرد. قضاوت صحيح، چندان 

ساده نيست و استدلال مبتني بر شواهد تاريخي است.
تاريخ دريانوردي بيانگر اين واقعيت است كه انسان خود را با مخاطرات عديده‌اي روبه‌رو ميك‌ند. كشتيراني 

بازرگاني در بدو تأسيس از كساني بهره مي‌جست كه ماجراجو بودند. خصلت آزادمنشي كه دريانوردان 
به آن خوي گرفته بودند، پذيرش تلفات را از بديهيات دريانوردي مي‌دانست. فعاليت در دريا، به دليل 
وضعيت غيرقابل پيش‌بيني مخاطرات آن، مكتبي فكري پديد آورد كه منجر به پيدايش مسووليت 

محدود شد. 
برخي از صاحبنظران، مسأله احتمال و تقدير را به طور كامل رد ميك‌نند و دخالت 2 عامل تأثيرگذار را، 
كه كيي متكي بر عوامل فني و ديگري مربوط به فقدان يا كمبود تجهيزات است، در بروز حادثه دخيل 
مي‌دانند. از نظر ايشان، عوامل مهم تأثيرگذار در وقوع مخاطرات ناشي از آبخور زياد كشتي، افزايش سرعت 
و بزرگي کشتی‌هاي مدرن هستند. به علاوه، عدم تناسب يا فقدان بعضي از دستگاه‌ها و تجهيزات عامل 

تأثيرگذاري در بروز حادثه به شمار مي‌آيند. 
دسته‌اي از صاحبنظران نيز بر اين باورند كه علت اساسي وقوع سوانح بيشمار در دريا را نمي‌توان تنها 
متكي بر عوامل فني دانست. آنها عقيده دارند كه در دريا وضعيتي به وجود مي‌آيد كه در آن، تأثير عامل 
انساني با اولويت مطرح است و هرگونه توجيه ديگري در اين زمينه، نشان از روكيردي جهت‌دار است و 

گوياي واقعي علت حادثه نيست. 
اين نوع روكيرد به حوادث، به مؤلفه‌هاي سطحي كي اتفاق مي‌پردازد و با توجه به اين نكته كه گاهي 
اولويت را به بعضي از عوامل فني و گاهي به عوامل انساني نسبت مي‌دهد، روكيردي كامل نخواهد بود. 
در اغلب موارد، اينگونه حوادث به درگيري حقوقي منجر مي‌شوند. دعوايي بين چند نفر از افراد حرفه‌اي 
و متخصص شكل مي‌گيرد كه هر كي از طرفين دعوا براي دفاع از منافعي كه در پي دستيابي به آنها 
هستند اصرار به اثبات نظريه خود دارند. هدفمندي مسایل فني، منازعه غيرمعقولي است؛ هرچند كه 
گاه به نتيجه منتهي مي‌شود؛ با اين حال، خطاي انساني و ناكارآيي فني نتايج فاجعه‌آميزي به دنبال دارد. 
به طور كلي، كشتي به عوامل نامتعادل و متغيري متكي است و فقط، معدودي از حوادث منشأ فني دارند 
و عوامل نامطلوب و تشديدكننده ديگري نيز در كنار عوامل فني مذكور در تكوين حادثه تأثيرگذارند. 

 • روكيرد نظام‌مند به سوانح دریایی
سطحي‌نگري روكيردهاي سنتي موجب تكوين روش‌هاي جديد و جامع‌تري براي تحليل سوانح مي‌شود. 
اغلب اين روش‌ها، از نظريه سيستم‌نگري استفاده ميك‌نند. در اين روكيردها، حادثه به منزله رويدادي 
منبعث از مشيت الهي يا به منزله امر تصادفي يا سانحه فني مجرد تلقي نمي‌شود؛ بلكه وقوع هر حادثه از 
نقص و ناتواني سيستمي پيچيده نشأت مي‌گيرد كه تجزيه و تحليل مشروح عناصر آن، ترتيب توالي 
علل را آشكار مي‌سازد. كليه وقايع مرتبط با اجزاي مختلف سيستم، با دقت بسياري تحليل مي‌شوند و 
براي پيشگيري از وقوع مجدد چنين سوانحي، اقدامات اصلاحي اتخاذ مي‌شود. این تحقیق در ارزیابی 

سانحه هم از رویکرد نظام‌مند استفاده می‌کند.
هر اتفاقي كه به سبب عوامل مختلف به وقوع مي‌پيوندد، با دقت بسيار زيادي تحليل و اصلاح مي‌شود تا 
از بروز مجدد آن جلوگيري شود. اين نحوه‌ برخورد با مسایل از محيط‌هاي فني حادثه فراتر مي‌رود و به 
تحقق فرهنگ ايمني و در نهايت، ايجاد مجموعه‌اي از باورها، معيارها و طرز تلقي خطرها منجر مي‌شود. 
تجارب نشان مي‌دهند كه رفتار انسان‌ها، نگراني و باورهاي آنها در تحليل خطر و مديريت آن و همچنين 
روش‌هاي برخورد در حالات بحراني و در مصيبت‌ها بسيار تأثيرگذارند. اين نوع برخورد، در برخي از 
بخش‌هاي صنعتي مانند صنايع هسته‌اي كه در طبقه خطرهاي سطح بالا قرار دارند، انضباط جديدي 
ايجاد كرده كه به علم »خطرها« موسوم است و مقصود از آن، عبرت‌آموزي‌ از حوادث به منظور تحليل 

و كنترل خطر و چگونگي برخورد با حوادث در اوضاع بحراني است. 

• روكيرد جامع‌گرايانه به سوانح دریایی
رویکرد نظام‌گرا به نوبه خود به رویکرد جامع منتهی می‌شود. برخي از تحليلگران از روش تحليلي استفاده 
ميك‌نند؛ ولي ماهيت پراكنده و متنوع صنعت دريايي ايجاب ميك‌ند كه روكيردي جامع‌گرايانه در مسایل 

ايمني به كار گرفته شود؛ به این معنا که علاوه بر اثرگذاری یک نظام به نظامهای دیگر نیز توجه شود. 
در سال 1981، در مجله تحقيقات دريايي نروژ4، پژوهشی درباره تصادم و به‌ گل‌نشيني کشتی‌ها منتشر 
شد كه در آن، خسارات، نتيجه عدم سازمان‌دهي درست سيستم مسوول هماهنگي كليه فعالیت‌هاي 
مربوط به مس��ایل ايمني معرفي ش��دند. وقايع در كي سيس��تم سازمان‌دهي‌ش��ده از جنبه‌هاي 

مختلف به شرح ذيل بررسي شدند: 
- كشتي كه خود دربرگيرنده سيستم‌هاي فني، عوامل انساني و تعامل آنهاست؛

- عناصر محيطي و اوضاع تأثيرگذار در دريا، مشتمل بر دريا، وضعيت جوّي و تردد در دريا؛
- جامعه دريايي مشتمل بر كشتي‌سازان، سازمان‌هاي بين‌المللي، مراجع دريايي، سيستم آموزشي، 
مراجع بهداشتي، اتحاديه‌هاي تجاري و مؤسسه‌هاي رده‌بندي، كه هر كي از اعضاي آن در مسایل ايمني 

اثرگذار هستند.
 - در حوادث درياـيي، هفت گروه بیشترین تأثـيرپذيری را دارند که عبارتند از : افـراد، كه شـامل خدمه 
و مسافران مي‌شوند، کشتی‌ها، محموله، تأثـيرات محيطي )آلودگی محیطی(، جسـتجو و نجات، منافع 
مالي، عوامل عملياتي و ساير عناصر نظير عوامل زيربنايي ساحلي، كنترل و خسارت به سازه‌هاي دريايي. 
در تحليل‌هاي مبتني بر روكيرد جامع در مسایل ايمني در دريا، سانحه به صورت پديده‌اي منفرد در نظر 
گرفته نمي‌شود و دلايل وقوع آن، چنان ترسيم مي‌شوند كه راه‌‌حل‌هايي براي ممانعت از وقوع مجدد 
حادثه به دست آيند و نتيجه‌اي جامعيت خواهد داشت كه از تحليل تمامي عوامل سيستمي پيچيده، 
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مشتمل بر دريانوردان، مالكان کشتی‌ها، كشتي و شناورهاي دريايي، زيرساختارها، تجهيزات كم‌كناوبري 
و محيط دريا، حاصل شده باشد )بویسون، پی 1999(5. 

چارچوب نظري و مدل تحليلي تحقيق
مدل تحقیق به شرح نمودار )1( از تئوری‌های موجود و بررسي ادبيات تحقيق، طراحی شده است: 

 نمودار )1( چارچوب نظری تحقیق را نشان می‌دهد و عوامل متعددی که در بروز یک سانحه دریایی 
نقش دارند را دربر می‌گیرد. مدل براساس عوامل ایجاد‌کننده سانحه دریایی و نیز تصمیم‌گیری چندمعیاره 
طراحی شده است. روابط مدل براساس فرایند تحلیل سلسله مراتبی )AHP( تنظیم شده است و 
متغیرهای مستقل و وابسته نیز بر همین اساس تنظیم شده‌اند. همچنین با توجه به نقش بسيار بااهميت 
عنصر انساني و عوامل پنهان در بروز سوانح دريايي، مدلي براي اولويت‌بندي اثرات اين دو نيز طراحي 
می‌شود. نمودار شماره )2( ساختار سلسله مراتبي را براي پارامترهاي انساني و پارامترهاي پنهان براي 

تعيين اولويت آنها ارایه می‌دهد.
 

ارزيابي پارامترهاي موثر بر سوانح دريايي
تكنكي فازي دلفي برمبناي تجربيات نظرهاي متخصصان كي علم اس��توار اس��ت. بنابراين نتايج 
به‌دست‌آمده از اين روش می‌تواند رهيافت مناسبي براي ارزيابي اهميت پارامترهاي موثر بر كي پديده 
و كي مفهوم به طور عام باشد. در اين تحقيق از تكنكي يادشده براي ارزيابي پارامترهاي موثر )اثرگذار( 

بر سوانح دريايي استفاده شده است.
تعداد زيادي از پارامترهاي انساني، سازماني، ساختاري، محيطي و غيره در وقوع سوانح دريايي، اثرگذار 
هستند. تاكنون محققان زيادي رابطه بين عوامل متعدد ايجادكننده سانحه دريايي را مورد بررسي قرار 

داده‌اند، اما ترتيب اثرگذاري اين پارامترها به شيوه علمي مشخص نشده است. 
در اين تحقيق تعداد 47 پارامتر اصلي كه انتظار می‌رود در كي سانحه دريايي نقش بازي میك‌نند، 
استخراج شد. اين پارامترها طيف وسيعي از فعالیت‌هاي دريايي را شامل می‌شود )شكل 1 ملاحظه 
شود( و از امور مربوط به سازمان‌دهي و مديريت گرفته تا مسایل و مشكلات محيطي را دربرمي‌گيرد. 

از طرفي با توجه به حضور انسان در فعالیت‌هاي دريامحور تعداد 36 پارامتر براي فعالیت‌هاي انساني 
استخراج شد )شكل 2 ملاحظه شود(. همانگونه كه در شكل‌های مذكور اشاره شده، اين پارامترها تقريبا 
تمام فعالیت‌هاي مربوط به حمل‌ونقل دريايي به‌ويژه کشتی‌ها را تحت پوشش قرار می‌دهد يا اگر عامل 
ديگري نيز در بروز سانحه نقش داشته باشد به نوعي به كيي از اين پارامترها تبديل می‌شود. از اين رو 
تكنكي سلسله‌مراتبي دلفي فازي طبقه‌بندي جديد اثرگذاري پارامترهاي ايجادكننده سانحه دريايي 

را ارایه می‌دهد. در ادامه مراحل مختلف طبقه‌بندي پارامترها آورده شده است.
براساس ارزيابي نظرات خبرگان و تحليل آنها، ماتريس مقايسه زوجي متناظر با هركي از پارامترها از نظر 
خبرگان مختلف به صورت جداگانه براي هر نفر تشيكل شد. براي مدل اول يا عوامل اصلي سانحه )شكل 
1( تعداد 20 ماتريس 47در 47 )2209مولفه در كل 44180مولفه( و براي مدل دوم )شكل 2( تعداد 

20 ماتريس 36در 36 )1296مولفه در كل 25920مولفه ( ايجاد شد. 
ب ( با استفاده از روابط و فرمول‌های مربوطه، پس از مقايسه زوجي اقدام به فازي‌سازی شد. تشيكل 

ماتريس فازي‌سازی از تابع عضويت مثلثي و در نتيجه اعداد فازي مثلثي استخراج شده است.

نتيجه‌گیری 
نتايج حاصل از اين تحقيق نشان می‌دهد که اثرگذارترين پارامترها را در دو حوزه كيي كل سوانح به 

شرح جدول ذيل و به ترتيب اولويت به‌دست آمده است. 

راهكارهاي پيشنهادي 
الف ( پارامترهاي اصلي بروز سانحه دريايي

• توانايي، مهارت کاری، دانش )نتايج آموزش وتجربه کاری(
توانایی، مهارت کاری و دانش به طور مستقیم بر عملکرد و رضایت شغلی کارکنان اثر می‌گذارد. این مورد 
طیف وسیعی از دست‌اندرکاران را دربرمی‌گیرد و از مدیران تا افراد عملیاتی در حوزه صنعت کشتیرانی 
را پوشش می‌دهد. شیوه گزینش افراد به صورتی درست به اجرا درآید، به عبارتی افراد با شایستگی در 

مشاغل دریایی انتخاب و به‌کار گرفته شوند.

• ميزان خواب و کیفیت آن
میزان خواب و کیفیت خوابیدن بر عملکرد و رفتار کارکنان اثر دارد. تدوین برنامه‌های مناسب برای 

خواب مناسب و کیفیت آن می‌تواند اثر این عامل را کاهش دهد. 

• وظايف محول‌شده باتوجه به توانايي فرد
مهم‌ترین موضوعی که در اجرای درست کارها مورد توجه قرار دارد، داشتن توانایی نسبی برای کار مورد 
نظر، دارا بودن دانش و تجربه کاری است. توانایی، مهارت کاری و دانش هر کدام به تنهایی و نیز بطور 
یکجا بر عملکرد افراد اثرگذار است. تناسب فرد و شغل، یعنی فرد مناسب برای کار مشخص اثر این عامل 

را تاحدودی کنترل می‌کند.

• وضعيت حفظ و نگهداري کشتی و تجهیزات آن
 در حداقل تدوین برنامه‌های حفظ و نگهداری کشتی و تجهیزات، ضامن بهتر کارکردن آنها می‌شود، 
لذا وضعیت مطلوب تجهیزات که از حفظ و نگهداری آنها حاصل می‌شود در بهتر کار کردن کارکنان 
موثر است. بنابراین برنامه‌های حفظ و نگهداری کشتی و تعمیرات باید به‌طور مطلوب و در فواصل مناسب 

با برنامه‌ریزی صورت گیرد.
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 تجهیزاتی پارامترهای

 پارامترهای سیستمی و سازمانی

 محیطی خارجی و پارامترهای

 شرايط كار و انسانی پارامترهای
 و زندگی

 

   طراحي کشتي و تجهیزات آن 
 وضعیت حفظ و نگهداري کشتي و تجهیزات آن 

   تجهیزات لحاظ در دسترس بودن، قابلیت اطمینان بودن 

 آلات مشخصات گواهینامه ها ي کشتي و تجهیزات و ماشین 
 )نوع کشتي ) ازلحاظ حمل کالا 

   شرايط دريا و آب و هوا 

  شرايط بندر و وضعیت حمل ونقل  

 زيادي تردد کشتیها( تردد کشتیها حجم ( 

 شرايط وجود يخ 

 سازمانهاي نماينده مالكین کشتي ها و دريانوردان          
 مقررات ، بازرسي ها و بازديدها 
  اثر تعامل با ساحل 

 

 هاتقسیم وظايف و مسئولیت
  رکیب ملیت خدمهو تتعداد
 میزان کار /پیچیدگي وظايف 

 ساعات کار /ساعات استراحت 

 ها و دستورات قابل اجراروش
  ) ارتباطات )داخلي و خارجي
   مديريت و نظارت روي کشتي
 هاي روي کشتي و مانورهاسازماندهي اموزش
 شامل مديريت منابع کار گروهي 
 ريزي )سفر، کالا، نگهداري و...( برنامه 
 سیاست مربوط به بكار گیري و استخدام 

  ، نگرش و اعتماد (خط مشي ايمني و فلسفه آن ) فرهنگ 

 تعهد مديريت در رابطه با ايمني 

 میزان حمايت از طرف مديريت ساحلي 
 مشي کلي مديريت خط 

 برنامه زمان بندي بندر 

 هاي قراردادي و يا صنعتينامهوتوافق تنظیمات 

  ارتباطات کشتي با خشكي 

 

 دانش و  توانايي، مهارت کاري
  (شخصیت )شرايط ذهني ،وضعیت احساسي
  فیزيكي )سلامت جسمي(شرايط
 به ويژه میزان خواب و کیفیت آنهاي قبل از سانحه/فعالیت 
 وظايف محول شده به هنگام سانحه /رويداد
  رفتار واقعي در زمان وقوع سانحه/ رويداد
 )طرز برخورد )رفتار
 هاي خودکارمیزان مجهز بودن به دستگاه
  تجهیزاتارگونومي محل کار، زندگي ومحل هاي تفريح و
  مناسب بودن شرايط زندگي
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 ( مدلی اصلی تحقیق1نمودار )
 )ساختار سلسله مراتبی مسأله( 

 

مدل تحقیق به شرح نمودار )1(

رتبه بندي اولويت امتياز پارامترهاي انسانی و پنهان به ترتيب اثرگذاري پارامترها ردیف

1 0.03876699 l3 استرس و فشار كاري 1

2 0.03823724 l10 کمبود یا فقدان آموزش 2

3 0.0380697 l2 3 فرسودگی روحی و جسمی

4 0.03714319 l11 4 دستپاچگي و ترس 

5 0.03528537 l7 کار بیش از اندازه توان 5

جدول )1( پنج پارامتر اصلي اثرگذار بر سوانح دريايي

شكل )2( پنج پارامتر مهم اثرگذار انساني و پنهان بر سوانح دريايي
رتبه بندي اولويت امتياز پارامترها  به ترتيب اثرگذاري پارامترهاي انسانی و پنهان ردیف

1 0.03876699 l3 استرس و فشار كاري 1
2 0.03823724 l10 کمبود یا فقدان آموزش 2
3 0.0380697 l2 3 فرسودگی روحی و جسمی
4 0.03714319 l11 4 دستپاچگي و ترس 
5 0.03528537 l7 کار بیش از اندازه توان 5
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طراحان و سازندگان کشتی و تجهیزات آن، به تعامل بین انسانی و ماشین توجه 
داشته باشند و به‌گونه‌ای طراحی و ساخته شود که شرایط فیزیکی و محدودیت 
انسانی در آنها لحاظ شود و تناسب بین ماشین‌آلات با بدن انسان برقرار شود تا 

خطاهای انسان، زمان عکس‌العمل بدن انسان و مسایل مشابه را بگیرد. 

• رفتار در زمان وقوع سانحه )حفظ خونسردی و....(
آموزش‌های رفتار شرایط بحران 

تمرین رفتار در شرایط اضطرار

ب ( عوامل انسانی و پنهان

• استرس و فشار كاري
بيشتر كارهايي كه كي سرپرست می‌تواند انجام دهد تا از استرس مخرب 
پيشگيري كند يا آن را به حداقل برساند، محصول كي مديريت خوب است. 

آگاهي سرپرست از هر فشاري كه ممكن است اثر منفي بر شخص داشته باشد و ميانجيگري قبل از آنكه 
آسيبي به كسي برسد، نقش مهمي دارد. شيوه‌های خوب مديريت بايد شامل موارد زير باشد:

- يادگيري اينكه چه عواملي، استرس مخرب ايجاد میك‌نند و فعاليت جهت بهبود محيط كار و به حداقل 
رساندن استرس.

- انجام ارزيابي به منظور دريافت مشكل ناشي از استرس مخرب در محيط كار.
مطالعات گوناگون علمي به وضوح تاثير مصرف برخي از غذاها و مواد مختلف را در بروز و پيشرفت اضطراب 
و استرس نشان می‌دهد. بعضي از مواد غذايي سبب افزايش اضطراب شده و دسته‌ای ديگر از غذاها در 

ايجاد آرامش و روحيه بهتر در ما تاثير‌گذار هستند.

• کمبود یا فقدان آموزش:
1- تنظيم برنامه آموزشي 

2- آموزش‌های تئوري 

3- آموزش عملي 
4- آموزش با حضور مربي 

• فرسودگی روحی و جسمی: 
1- افرادی را به کار بگمارید که نه تنها به آن علاقه‌مند باشند، بلکه از ویژگی‌های 
شخصیتی لازم برای انجام دادن درست وظایف شغلی برخوردار باشند، زیرا چنانچه 
مناسب‌ترین فرد برای تصدی مسوولیت‌های یک شغل انتخاب شود، احتمال وارد 
آمدن تنش‌های روانی به او کمتر است، بنابراین احتمال ابتلای او به عارضه فرسودگی 
ش��غلی نیز کاهش می‌یابد. برای دستیابی به این هدف، بهترین راه آن است که از 
روش‌های علمی آزمایش و انتخاب استفاده کنید و در صورت نیاز از همکاری متخصص 

روانشناسی بهره بگیرید.
2- برای متصدیان مشاغل گوناگون سازمان، دوره‌های آموزشی مناسب تشکیل 
دهید و مراقب باشید که برنامه‌ریزی، طراحی و اجرای چنین دوره‌هایی براساس 
نتایج حاصل از تجزیه و تحلیل شغل شرکت‌کنندگان در دوره آموزشی انجام گیرد.

3- امکاناتی را فراهم آورید که مهارت‌های افراد بسته به موضوع مسوولیت کاری آنها افزایش یابد، زیرا 
اگر فرد نتواند بر موقعیت شغل خود تسلط داشته باشد، فشار روانی زیادی را تحمل می‌کند.

4- شرایط خطرآفرین در سازمان را به حداقل برسانید و امکاناتی را فراهم آورید که افراد در معرض خطر 
و محرک‌های تنش‌زای اضافی قرار نگیرند. به عنوان نمونه دچار برِ گرفتگی یا سانحه و حادثه نشوند. 

5- شبکه‌های ارتباطی در سازمان را بهبود بخشید، به‌گونه‌ای که کیفیت و کمیت ارتباط‌ها در سازمان، 
در بهترین وضع خود باشند و اطمینان حاصل کنید که افراد می‌توانند نظرات و شکایات، پیشنهادات و 
انتقادات خود را در رابطه با هر فرد یا موضوع، به راحتی و بدون ترس و نگرانی و به شیوه‌ای منطقی ارایه 
دهند. در غایت مدیران می‌توانند با رفتار سنجیده خود به کارمندان بیاموزند چگونه بدون ترس و نگرانی 

با سرپرست یا مدیر خود وارد گفتگو شوند. 

• دستپاچگي و ترس 
1- تكن‌كيهای غلبه بر اضطراب: شـامـل رـيلكـس ـكردن عـضـلات، تـنـفس عـميق و آهستـه، 

مديتيشن و تصوير‌سازی ذهني.
2- آموزش مهارت‌هاي اجتماعي: الگو‌سازی رفتار‌های مناسب، پس از آن تمرين آنها در فعالیت‌هاي 

واقعي زندگي.
3- در معرض عامل هراس‌آور قرار دادن: فرد را به‌مرور با عامل وحشت‌زا روبه‌رو كرده و ترس وي 

را اينگونه كاهش مي‌دهند.
4- دارو: آرام‌بخش‌ها، داروهاي ضد افسردگي و سركوبك‌ننده سرتونين.

5- مشاركت در فعالیت‌هايي كه اعتمادبه‌نـفس و حـس امـنـيـت فـرد را افـزايش مي‌دهد.
6- به چالش طلبيدن افكار نامعقول و مثبت‌انديشي. 

•کار بیش از اندازه و توان
با تحلیل شغل و کارشکافی برای تعیین توان فرد با کار مورد نظر می‌توان از عواقب اين موضوع كاست.
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ص 234
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 را دربرنقش دارند  یک سانحه دریاییدهد و عوامل متعددی که در بروز می نشان چارچوب نظری تحقیق را (7)ودار نم

روابط  .معیاره طراحی شده استچندگیری سانحه دریایی و نیز تصمیمکننده گیرد. مدل براساس عوامل ایجادمی

همین  ( تنظیم شده است و متغیرهای مستقل و وابسته نیز برAHPیند تحلیل سلسله مراتبی )افرمدل براساس 

مدلي  ،مل پنهان در بروز سوانح دريايياهمچنین با توجه به نقش بسيار بااهميت عنصر انساني و عو .انداساس تنظیم شده

ساختار سلسله مراتبي را براي پارامترهاي انساني و  (2نمودار شماره ) د.شومی بندي اثرات اين دو نيز طراحيبراي اولويت

 دهد.ارایه می پنهان براي تعيين اولويت آنها پارامترهاي

 

 سخت افزاري
 

 زيست افزاري 
 

 نرم افزاري
 

 محيطي
 

 استرس و فشار كاري 
 فرسودگي جسمي و روحي 
 استفاده ا ز مواد مخدر 
 مصرف داروهاي مجاز 

 

 تجهيزات كمبود 

 ارگونومي 

 تعمير و نگهداري 

 نقص در طراحي محيط كار 
 

 خط مشي شركت 

 دستور معتبر 

 شيوه سرپرستي و مديريت 

 فقدان دستورالعمل 

 

 ارتباطات بين افراد 

 كار بيشن از حد 

 شايستگي فردي 

 كمبود يا فقدان آموزش 

  دستپاچگي و ترس 

 دلزدگي 

 اختلالات ذهني و احساسي 

   اغماض و چشم پوشي 

   اعتماد بيش از حد 

 
 مرضي و نقص عضو 

 مشكلات شنوايي 

 سلامتي كمتر حد 

 بينايي مشكلات 

 دما و شرجي 

 جنبش و تكان كشتي 

 سر و صدا در محيط كار 

 كمبود خدمه 

 فضاي پيرامون 
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 فيزيولوژيكي
 

 روانشناختي

 

 جسماني و فيزيكي

 

نمودار )2( پارامترهاي انساني و پارامترهاي پنهان )ساختار سلسله مراتبي(

خطر از دیدگاه حقوقی 
احتمال وقوع حادثه یا 

رخدادی است که ممکن 
است به خسارت بینجامد و 
گستره آن دارای جنبه‌های 

انسانی و فیزیکی باشد
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مقاله پیش رو با هدف بررسی قابلیت‌های گردشگری و تدوین بهترین استراتژی‌ها جهت 
رونق و بهبود عملکرد مدیریت حمل‌ونقل دریایی مسافری بندر لنگه صورت گرفته است. 
بندر لنگه با دارا بودن نزدیک‌ترین مرز دریایی به کشور امارات متحده عربی و به ویژه دوبی 
و وجود پتانسیل‌های فراوان موجود و همچنین سابقه تاریخی کهن این منطقه می‌تواند به 
یکی از قطب‌های گردشگری در ایران تبدیل شود. این بندر با توجه به سواحل زیبا و بکر و 
جذابیت‌های طبیعی، تاریخی و... از قابلیت‌های فراوانی برای جذب گردشگر برخوردار است.

 SWOT در این مقاله به منظور ارایه راهکارهای مدیریتی از روش برنامه‌ریزی راهبردی
که مبتنی بر شناسایی نقاط قوت و ضعف)عوامل داخلی( و فرصت‌ها و تهدیدات )عوامل 
خارجی( است، بهره‌گیری شده و حاصل آن به صورت جداول ماتریس خلاصه تجزیه و 
تحلیل عوامل داخلی و خارجی ارایه شده است. این یافته‌ها به منظور تجزیه و تحلیل نهایی 
به صورت جداول ماتریس برنامه‌ریزی کمی استراتژیک مورد استفاده قرار گرفته و نتایج 
نهایی نشان می‌دهد که استراتژی محافظه‌کارانه )wo4( با امتیاز 5/52 با استراتژی تشویق 
بخش خصوصی به منظور راه‌اندازی مکان‌های تفریحی ساحلی و دریایی به عنوان بهترین 

استراتژی شناخته شد.

امروزه گردشگری در حال مبدل شدن به یکی از ارکان اصلی اقتصاد تجاری جهان است و 
بسیاری از برنامه‌ریزان و صاحبنظران از صنعت گردشگری به عنوان رکن اصلی توسعه اقتصادی 
یاد می‌کنند. در واقع گردش��گری در بس��یاری از کش��ور‌های جهان یکی از پیچیده‌ترین 
کسب‌وکار‌های بشری به شمار می‌رود و به‌عنوان فعالیتی چندوجهی دارای کارکرد‌ها و اثرات 
مثبت گوناگونی است )زاهدی، 1385: 39(؛ از جمله می‌توان اشاره به اشتغال‌زایی، کسب 
درآمد، جذب ارز و تقویت زیرساخت‌های اجتماعی، ارتقای فرهنگی و... کرد )کاظمی، 1387: 
1(. در اوایل قرن بیس��تم، با توجه به درآمد‌های کلان، س��الانه بالغ بر 550 میلیارد دلار و 
اش��تغال‌زایی سالانه بالغ بر 750 هزار شغل، گردشگری به یکی از مؤلفه‌های مهم تجارت 
بین‌المللی مبدل شده است )سرور، 1386: 12(. بر اساس آمار‌های منتشرشده از سوی سازمان 
جهانی گردش��گری این صنعت امروزه دومین منبع درآمد بیش از 49 کشور جهان است 
)قره‌نژاد، 1388: 23(؛ و تا سال 2020 میلادی تعداد گردشگران در سرتاسر دنیا به رقمی 
حدود یک میلیارد و 560 میلیون نفر خواهد رسید که 10 درصد درآمد‌های جهانی را شامل 
می‌شود )Unwto،2007(. این فعالیت به ازای هر یک میلیون دلار درآمد تولیدشده، هزار 

شغل جدید ایجاد می‌کند )شالین، 1373: 39(.

تبیین الگوهای مناسب توسعه حمل‌ونقل دریایی مسافری 
SWOT در شهرستان بندر لنگه با استفاده از روش

محمد زراعت کار مقدم- کارشناس ارشد مدیریت و برنامه‌ریزی محیط زیست، اداره بنادر و دریانوردی بندر لنگه
اسماعیل مکی زاده-  مدیر بنادر و دریانوردی بندر لنگه

مقاله
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با این وجود گردش��گری دارای کارکرد‌ها )اقتص��ادی، اجتماعی، فرهنگی و اکولوژی( و 
پیامد‌های مختلفی )مثبت و منفی( است که باید در تمام فرآیند برنامه‌ریزی مورد توجه قرار 
گیرد تا از گسترش اثرات منفی حتی‌الامکان جلوگیری شود )Pearce، 1999: 18(. اثرات 
منفی در زیرساخت‌های مقصد گردشگری معمولاً در پی عدم رعایت الگوواره جای پای 
بوم‌شناختی در محیط‌های زیبا و حساس گردشگری ایجاد می‌شود که تخریب و آسیب‌های 
زیست محیطی غیرقابل جبران این مناطق را در پی دارد )Inskeep،1991: 144(؛ همانند 
تالاب انزلی، نواحی ساحلی دریایی هاوایی، مکان‌های تاریخی و باستانی تخت جمشید و...؛ 
این در حالی است که در صنعت گردشگری، جاذبه‌های زیست محیطی مهم‌ترین منابع 
توسعه گردشگری به حساب می‌آیند )Brezet،2003: 102( و بر اساس همین تفکر بوده 
اس��ت که اکوتوریسم چنین جایگاه و اهمیتی یافته که از آن به عنوان واقعیت مهم قرن 

)2002:31،Heye( .بیست‌ویکم یاد می‌کنند
یکی از عوامل مهم و موثر در جذب گردشگران وجود زیرساخت‌های مناسب در مکان‌های 
مقصد گردشگری است؛ زیرا آنها به منظور تأمین خواسته‌های گردشگران به وجود آمده‌اند 
و گردشگران می‌توانند از این امکانات استفاده کنند )چاک، 1388: 32(؛ و لذا سرمایه‌گذاری 
در این زیرساخت‌ها و استفاده از توان‌های بالقوه منطقه‌ای به منظور توسعه گردشگری، از 

اهمیت فراوانی برخوردار است )صباغ، 1379: 58(.

داشتن خط س��احلی، یکی از بالاترین قابلیت‌ها برای جذب گردشگر است. 
توریستی‌ترین شهرهای جهان، غالباً شهرهای ساحلی هستند، چون بیشتر 
کشورهای دنیا تلاش می‌کنند سواحل خود را برای جذب گردشگر به جذاب‌ترین 
امکانات مجهز کنند. ایران به لحاظ جاذبه‌های گردشگری جزو 10 کشور برتر 
دنیاست، اما در ایران شمار گردشگران خارجی چندان نیست که بتوان بر اساس 
آن سیاستگذاری کرد. با این حال خطوط ساحلی هم در شمال و هم در جنوب 
محبوب‌ترین نقاط برای گردشگران داخلی است، اما نقاط کمی از خطوط ساحلی 
ای��ران آنطور که باید منطبق بر اس��تانداردهای جهانی گردش��گری اس��ت. 

)اسلامی،1392(

بر این اساس بندر لنگه با دارا بودن نزدیک‌ترین مرز دریایی به کشور امارات متحده عربی و دوبی و وجود 
پتانسیل‌های فراوان موجود در این منطقه می‌تواند به یکی از قطب‌های گردشگری در ایران تبدیل 
شود. این بندر با توجه به سواحل زیبا و بکر و جذابیت‌های طبیعی، تاریخی و... دارای قابلیت‌های فراوان 

برای جذب گردشگر است.
با توجه به مطالب ذکر شده لزوم بهره‌گیری از راهبرد‌ها و راهکار‌های مناسب توسعه گردشگری در 
بخش دریایی بندر لنگه با توجه به شرایط و ویژگی‌های حاکم بر آن به طور فزاینده‌ای احساس می‌شود. 
در این تحقیق با در نظر گرفتن موارد فوق و درک این مطلب که شناخت پتانسیل‌ها و امکانات توریستی 
این بندر می‌تواند تاثیر بسزایی بر توسعه گردشگری و رفع مشکلات آن داشته باشد، سعی شده ضمن 
پاسخگویی به این سوال که پتانسیل‌ها و محدودیت‌های توسعه گردشگری بندر لنگه کدامند و چه 
راهبردهایی جهت توسعه گردشگری وجود دارد؟ به تحلیل نقاط قوت، ضعف، فرصت‌ها و تهدیدها 
پرداخته و در نهایت به وسیله مدل تحلیلی SWOT راهبرد‌ها و استراتژی‌هایی جهت دستیابی به 

توسعه گردشگری ارایه شود.

معرفی بندر لنگه
شهرستان بندر لنگه، با پهنه‌ای حدود 15038/6 يكلومترمربع، در كنار آب‌های شمالی خليج‌فارس، در باختر 
و جنوب باختری استان هرمزگان، در 36 درجه و 35 دقيقه پهنای شمالی و 54 درجه و 50 دقيقه درازای 
خاوری نسبت به نيمروز گرينويچ قرار دارد و بلندی آن از سطح دريا 13/5 متر است. اين شهرستان از سوی 
شمال به شهرستان لار و لامرد، از خاور به شهرستان بندرعباس، از باختر به شهرستان كنگان و از جنوب به 
خليج‌فارس محدود است. اين ناحيه به دليل نزدكيی به دريا، رطوبت بالايی دارد، به طوری كه اندازه رطوبت 
در تابستان تا 100 درصد و در زمستان 50 تا 60 درصد است. ميانگين درجه حرارت سالانه اين منطقه، 26 

)1391،www.iran-travel.com( .درجه سانتيگراد و بارندگی در سال‌های گوناگون متغير است
بندر لنگه از قدیمی‌ترین بنادر ایران است که در جنوبی‌ترین نقطه کشور درجوار خلیج‌فارس قرار گرفته و 

کمترین فاصله را با کشورهای حاشیه خلیج‌فارس دارد. 
قدیمی‌ترین اثر تاریخی که به شهر بندرلنگه اشاره کرده، کتاب »تمدن‌های نخستین« است. به موجب آن 
این شهر در دوره هخامنشیان یکی از بنادر اصلی تجاری خلیج‌فارس بوده که از آن تحت عنوان گوگانا یاد 

می‌شده است.
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در مورد ش��رایط این شهر پس از هخامنشیان تا دوره 
صفویان اطلاعی در دست نیست. در زمان شاه عباس 
صفوی که بندر کنگ از رونق خاصی برخوردار بوده، لنگه 
روستایی کوچک در مجاورت آن بوده است، ولی در دوره 
زندیه در نتیجه برخ��ی اقدامات کریمخان زند مانند 
اس��کان دادن اع��راب جاس��می از شیخ‌نش��ین‌های 
خلیج‌فارس در لنگه و توسعه جاده‌های استان فارس و 
تسهیل حمل‌ونقل بین شیراز و سواحل خلیج‌فارس، 
بندرلنگه رون��ق می‌یابد، به طوری ک��ه در اوایل دوره 
قاجاریه این شهر به اوج شکوفایی خود رسیده و به عروس 
بنادر ایران مشهور می‌شود، بنابراین می‌توان دریافت که 
رونق شهر لنگه در ایران بعد از اسلام از زمان زندیه آغاز 
ش��ده اس��ت. صید مروارید و تجارت آن به کشورهای 
اروپای��ی موجب رونق روزافزون این بندر ش��د، پس از 
خاتمه جنگ جهانی اول با رکود اقتصادی کشورهای 
اروپایی و ابداع صنعت مروارید مصنوعی این مزیت بندر 
از بی��ن رفت. ضعف دولت مرکزی قاجار، بروز ناامنی و 
شیوع بیماری‌های واگیردار باعث مهاجرت مردم و رکود 
مجدد بندر در اواخر دوره قاجار شد. توسعه بندر خرمشهر 
از سال 1300 و تصویب قانون انحصاری تجارت خارجی 
که بازرگانی آزاد را در بنادر خلیج‌فارس محدود ساخت، 
شرایط انحطاطی بندرلنگه را تشدید کرد. کشیده شدن 
جنگ جهانی دوم به ایران، بروز قحطی در بندرلنگه و 
ماجرای کش��ف حجاب موجب مهاجرت مردم شهر و 
خالی ش��دن آن از جمعیت ش��د ت��ا اینکه اصلاحات 
 ـاجتماعی ده��ه 1340 مهاجرت مجدد  اقتص��ادی 
روستاییان اطراف لنگه به آن را در پی داشت و تصویب 
طرح جامع شهر در سال 1346 گامی بود که در جهت 

توسعه نظام‌مند شهر برداشته شد. 

 برنامه‌ریزی استراتژیک
هدف از برنامه‌ریزی استراتژیک کمک به اجرای قانون است تا جایگاه و مسیر چگونگی رسیدن به آن را مشخص کند. 
گرچه ادارات مختلف از الفاظ مختلفی استفاده می‌کنند، ولی همگی باید برای رسیدن به موفقیت و پیشرفت برنامه‌ریزی 
کنند. این کار سختی نیست. ضرب‌المثلی می‌گوید: اگر نتوانید برنامه‌ریزی کنید، برای شکست برنامه‌ریزی کرده‌اید. 
مراکز آموزش عالی در دنیا باید با دیدگاهی استراتژیک وضعیت موجود خود را مورد بررسی قرار دهند و با ترسیم 
بصیرت‌ها و رسالت‌ها بر اساس قوت‌ها، ضعف‌ها، فرصت‌ها و نگرانی‌ها، اهداف خود را تعیین کنند تا در قالب برنامه‌های 
عملیاتی مرتبط به وظایف خود به نحوی موثرتر بتوانند پاسخگوی نیازهای جامعه و مشکلات جهانی شدن باشند 
)صالحی و همکاران، 1383: 40(. در واقع برنامه‌ریزی استراتژیک فرآیند تعیین اهداف سازمان و اتخاذ تصمیم درباره 

طرح‌های جامع عملیاتی و اجرایی برای تحقق آن اهداف است. )ملکی و همکاران، 1382: 35(

  الگوی اصلی مدیریت استراتژیک
مدیریت استراتژیک از چهار عنصر اساسی تشکیل می‌شود: )1( بررسی محیطی، )2( تدوین استراتژی، )3( اجرای 
استراتژی و ارزیابی و کنترل )افتخاری،7:1385(. عواملی که در این مدل بیشترین تاثیر را دارند، اصطلاحاً عوامل 

.)SWOT( استراتژیک نامیده می‌شوند که عبارتند از: نقاط قوت و ضعف، فرصت‌ها و تهدیدها

شکل 1: موقعیت بندر لنگه در استان هرمزگان

گردشگری در بس��یاری از 
کش��ور‌های جه��ان یکی از 
پیچیده‌ترین کسب‌وکار‌های 
بش��ری به ش��مار می‌رود و 
به‌عنوان فعالیتی چندوجهی 
دارای کارکرد‌ه��ا و اث��رات 

مثبت گوناگونی است
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ارزیابی و کنترل

بررسی محیط 
بررس��ی محیطی عبارت اس��ت از نظارت، ارزیابی و نشر اطلاعات مربوط به 
محیط‌های داخلی و خارجی یک مجموعه. محیط بیـرونی یا خـارجی شامل 
متغیـرهایی )فرصت‌ها و تهدیدها( است که خارج از سازمان وجود دارند و از 
حیطه کنترل پیوسته مدیران خارج است. این متغیرها فضا و بافتی را به وجود 

می‌آورند که سازمان یا مجموعه در آن وجود دارد و فعالیت می‌کند. 

شکل 3: عناصر اساسی فرآیند مدیریت استراتژیک
)اعرابی، 1384: 12(

محیط داخلی شامل متغیرهایی )نقاط ضعف و قوت( است که درون خود 
مجموعه وجود دارند و معمولا در حیطه کنترل مستمر و بلندمدت مدیران 
قرار دارند و این متغیرها بافتی را تشکیل می‌دهند که در آن بافت یا محیط، 

کار انجام می‌شود. 

شکل 2: چارچوب تحلیل SWOT )محمدی ده‌چشمه، 1387: 3(

اجرای استراتژیتدوین استراتژی ارزیابی و کنترلبررسی محیط

)swot تدوین استراتژیک )تجزیه و تحلیل عوامل درونی
تدوين استراتژي كه اغلب به آن برنامه‌ریزی بلندمدت استراتژكي نيز می‌گويند، عبارت است از طراحي ماموريت 
و سياست‌های مجموعه. تدوين استراتژي با تجزيه و تحليل موقعيت شروع می‌شود. تجزيه و تحليل موقعيت 
عبارت است از پيدا كردن استراتژي يا موازنه استراتژكي بين فرصت‌ها )بيروني( و نقاط قوت )دروني( با توجـه به 
تهديدها )بيروني( و نقاط ضعـف )دروني(، در جهت رفع آنها، عوامل استراتژكي كي مجموعه عبارتند از: نقاط 
ق��وت )S(، نقاط ضعف )W(، فرصت‌ه��ا )O( و تهديدها )T(. اين عوامل نه‌تنها بايد به شناس��ايي ويژگي يا 
شايستگي‌های بارز مجموعه، توانايي ويژه، منابع تحت اختيار و روش اصلي استفاده از آنها كمك كند، بلكه بايد در 
شناسايي فرصت‌هایی كه مجموعه درحال حاضر و به دليل نداشتن منابع مناسب نمی‌تواند از آنها بهره‌برداري 

کند نيز راهگشا باشد. )اعرابي، 1384: 36( 
  خلاصه تجزيه و تحليل عوامل استراتژكي بندرلنگه

جدول خلاصه تجزيه و تحليل عوامل استراتژكي فهرستي از عوامل استراتژكي داخلي و خارجي بندرلنگه در 
قالب ماتریس سوآت است. اين جدول مهم‌ترين عوامل را شامل می‌شود و به عنوان مبنا و پايه‌ای در تدوين استراتژي 

مورد استفاده قرار می‌گيرد. 
ماتريس SWOT انواع استراتژي‌ها بعد از بررسي تريكبات خاص T،O،W،S به جدول برنامه‌ريزي استراتژكي 

منتقل می‌شوند. در مرحله آخر ماتريس swot براي بندرلنگه به شرح زیر است:
:SO استراتژی

1- شناسایی و تبیین پتانسیل‌های موجود در منطقه جهت رونق گردشگری دریایی، 2- برنامه‌ریزی به منظور 
افزایش خدمات اینترنتی به متقاضیان، 3- برنامه‌ریزی به منظور راه‌های جذب بودجه جهت تعویض ناوگان دریایی 
مسافری و استفاده از شناورهای استاندارد، 4- برنامه‌ریزی به منظور تعیین نوع آموزش‌های مورد نیاز در بخش 
حمل‌ونقل دریایی مسافری، 5- ارایه راهکارهایی به منظور تسهیل شرایط حضور سرمایه‌گذاران خصوصی در 
بخش مسافری، 6- راه‌اندازی تورهای دریایی به مقصد جزایر، 7- بهبود وضعیت خدمات‌رسانی به مسافران در 

ترمینال مسافری.

از آنجا ک��ه هر س��ازمانی، خواه 
نظامی، تولیدی، خدماتی و یا حتی 
دولتی به منظور بقا و رشد در یک 
محیط رقابتی لازم است که برای 
آینده‌نگری و پاس��خ به تحولات 
آینده و مشارکت در شکل دادن 
به آین��ده از یک رویکرد عقلانی 
تبعی��ت نمای��د، ب��دون تردید 
برنامه‌ریزی راهبردی در آینده 
اهمیت و رواج هر چه بیش��تری 

خواهد یافت

قدیمی‌ترین اثر تاریخی 
ک��ه ب��ه ش��هر بندرلنگه 
کت��اب  ک��رده،  اش��اره 
»تمدن‌های نخس��تین« 
اس��ت. به موجب آن این 
شهر در دوره هخامنشیان 
یکی از بنادر اصلی تجاری 
خلیج‌فارس بوده که از آن 
تح��ت عن��وان گوگانا یاد 

می‌شده است



شماره 205آبان  1392بندر و دریا 

64

:WO استراتژی
1- ک��م ک��ردن بوروکراس��ی‌ها جهت خرید 
شناورهای استاندارد توسط بخش خصوصی، 2 
- تلاش در جهت شناسایی فرهنگ دریایی از 
طریق برنامه‌های رس��انه مل��ی، 3- کم کردن 
بوروکراس��ی‌ها در ورود گردشگران خارجی به 
کشور، 4- تشویق بخش خصوصی به منظور 
راه‌اندازی مکان‌های تفریحی ساحلی و دریایی، 
5- استفاده از طرح‌هایی زیبا به منظور طراحی 
محیط‌های گردشگری دریایی، 6- طراحی و 
س��اخت ش��ناورهای اس��تاندارد تفریح��ی 

گردشگری.
:ST استراتژی

1- تشدید نظارت بر شناورها جهت جلوگیری 
از محیط زیست دریایی، 2- انعقاد تفاهم‌نامه‌های 
هم��کاری فیمابین ارگان‌ه��ای مرتبط با این 
صنعت، 3- کاهش بوروکراسی‌های دست‌وپاگیر 
به منظور رونق این صنعت، 4- تلاش در جهت 
جذب سرمایه‌گذاری‌های خارجی جهت رونق 
صنعت، 5- راه‌اندازی س��ایت‌های گردشگری 
دریایی، 6- راه‌اندازی تور‌های دریایی به مقصد 
جزایر، 7- انجام تبلیغات در س��طح جهانی به 
منظور شناساندن پتانسیل‌های موجود، 8- ارایه 
تعاریف خاص از گردشگری دریایی و شناساندن 

آن.
:WT استزاتژی

1- تلاش جهت ساخت شناورهای استاندارد با 
مشارکت بخش خصوصی، 2- استفاده از رسانه 
ملی جهت شناساندن پتانسیل‌های موجود، 
3- برنامه‌ری��زی به منظ��ور ارایه آموزش‌های 
مناسب در منطقه، 4- کم‌کردن بوروکراسی‌های 
موجود جهت رونق صنعت، 5- ایجاد تفریحات 
لازم در طول سفرهای دریایی برای مسافران با 
توجه به مدت زمان سفر، 6- ارایه تعریف دقیق 

و مشخص از فرهنگ و گردشگری دریایی.

7- نتیجه‌گیری:
بر اساس بررس��ی‌های صورت‌پذیرفته در حمل‌ونقل دریایی مسافری 
شهرستان بندر لنگه و پس از تجزیه و تحلیل کلیه جداول به کار گرفته‌شده 

در روش سوآت نتایج زیر حاصل شد:
1- با توجه به ماتریس ارزیابی داخلی عامل »وجود جزایری مانند ابوموسی، 
کی��ش و... در نزدیک��ی لنگه« با امتی��از 0/32 مهم‌ترین نقطه قوت این 

شهرستان در جذب گردشگر است. 
2- با توجه به ماتریس ارزیابی داخلی عوامل »عدم تمایل بخش خصوصی 
جه��ت س��رمایه‌گذاری در این امر، زمان‌بر بودن زمان ص��دور ویزا برای 
گردشگران دریایی، ناشناخته بودن فرهنگ دریایی« با دارا بودن امتیاز 
0/05 مهم‌ترین نقاط ضعف موجود در شهرستان هستند که بایستی به 

آن توجه شود.
3- با توجه به ماتریس ارزیابی بیرونی بندر لنگه عوامل »حمایت مسوولین 
دولتی از توس��عه گردشگری با رویکرد اش��تغال‌زایی، معرفی جلوه‌ها و 
توانمندی‌های شهر در عرصه داخلی و بین‌المللی، وجود منابع طبیعی 
گردش��گری فراوان در منطقه« ب��ا دارا بودن امتی��از 0/312 مهم‌ترین 
فرصت‌های موجود در شهرستان جهت جذب گردشگر در منطقه است.

4- با توجه به ماتریس ارزیابی بیرونی عوامل »آلودگی محیط زیست دریایی 
ناش��ی از تردد شناورها، قوانین و مقررات دست و پاگیر موجود در جهت 
استفاده از شناورهای مناسب، عدم وجود تعریف مشخص از گردشگری 
دریایی« با دارا بودن امتیاز 0/05 مهم‌ترین تهدیدهای موجود در شهرستان 

در افزایش میزان گردشگر است.
5- در جدول حاصل از تجزیه و تحلیل عوامل بیرونی، امتیاز وزنی 2/27 
نمایانگ��ر پایین بودن این امتیاز با توجه به فرصت‌ه��ای موجود در این 
شهرستان است. این عامل نشان می‌دهد که ما با توجه به قابلیت‌های فراوان 
نتوانسته‌ایم به حد مطلوب در صنعت حمل‌ونقل دریایی مسافری موفقیتی 
پیدا کنیم. در واقع می‌توان گفت این ش��هر دارای نقاط فرصت بس��یار 
چشمگیری اس��ت که می‌تواند با کاهش نقاط تهدید در سایه مدیریت 

صحیح به جایگاه واقعی خود دست پیدا کند.
6- در جدول حاصل از تجزیه و تحلیل عوامل داخلی، امتیاز وزنی 2/57 
نش��ان می‌دهد که ما توانسته‌ایم تا حدودی از قوت‌های به‌دست آمده به 

درستی در جهت غلبه بر ضعف‌ها بهره ببریم.
7- با توجه به جدول برنامه‌ریزی کمی راهبردی که به تفکیک برای انواع 
استراتژی تدوین شده، استراتژی 4 با بیشترین امتیاز 5/52 نمایانگر بهترین 
استراتژی در شهرستان با استراتژی تشویق بخش خصوصی به منظور 

راه‌اندازی مکان‌های تفریحی ساحلی و دریایی معرفی می‌شود.

تجزیه و تحلیل عوامل خارجی که 
ش��امل محی��ط کاری و اجتماعی 
است، یکی از راه‌های دستیابی به 
فرصت‌ها و تهدیدها به ش��مار 
م��ی‌رود و مهم‌تری��ن عوامل در 
محیط اجتماعی، عوامل اقتصادی، 
فرهنگی، تکنولوژیکی و سیاسی 

و حقوقی هستند

ای��ران ب��ه لح��اظ جاذبه‌ه��ای 
گردشگری جزو 10 کشور برتر 
دنیاس��ت، اما در ایران ش��مار 
گردش��گران خارج��ی چن��دان 
نیس��ت که بتوان بر اساس آن 
سیاس��تگذاری کرد. با این حال 
خطوط ساحلی هم در شمال و هم 
در جنوب محبوب‌ترین نقاط برای 

گردشگران داخلی است

تدوين استراتژي كه اغلب به 
بلندم��دت  برنامه‌ری��زی  آن 
اس��تراتژكي ني��ز می‌گويند، 
عبارت است از طراحي ماموريت 

و سياست‌های مجموعه
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1- شروع کسب و کار: 4 مولفه این نماگر به ارزیابی تعداد دفعات مراجعه یک متقاضی، مدت زمان، هزینه 
و حداقل سرمایه برای ثبت یک شرکت معمولی می‌پردازند. رتبه ایران در این نماگر از 42 در سال 1388 
به 107 در سال 1392 کاهش یافته است. اگر رویکرد افراد و نهادهای موثر بر نهاد ثبت شرکت تسهیل 
فرایندهای ثبت شرکت برای کارآفرینان است، آیا این عملکرد متناسب با این رویکرد خواهد بود؟ در 
صورتی که به دلایل مختلف از جمله عدم توانایی کافی در شناسایی اشخاص حقیقی و حقوقی و عدم 
وجود ارتباط سیستمی دستگاه‌ها و نهادهای مختلف با یکدیگر از نهاد ثبت شرکت به عنوان گلوگاه استفاده 
می‌شود و تکالیف اداری متعدد به ویژه در حوزه استعلام‌ها بر عهده این سازمان نهاده می‌شود تا بخشی از 
بار اداری سایر دستگاه‌ها را به دوش بکشد، آیا می‌توان پذیرفت که حمایت از کارآفرینی و ورود قانونی 
کارآفرینان به عنوان اولین اولویت در نظر گرفته شده است. تا زمانی که از نهاد ثبت شرکت، انتظاری فراتر 

از ثبت شرکت داشته باشیم نباید انتظار بهبود رتبه را داشت.
2- اخذ مجوزهای ساخت: در این نماگر بهترین رتبه ایران 141 در سال 1388 بوده و در حال حاضر در 
رده 169 قرار دارد. این نماگر از طریق سه مولفه تعداد دفعات مراجعه متقاضی برای اخذ مجوزهای ساخت 
یک س��ازه صنعتی/ تجاری در محدوده شهری، مدت زمان و هزینه مربوط به آن کارایی دستگاه‌های 
ذی‌ربط را ارزیابی می‌کند. فاصله 20 رتبه‌ای تا انتهای جدول هر چند عجیب به نظر می‌رسد، اما با فرض 
درستی آن باید پذیرفت که با وجود دستگاه‌های متعدد در مدیریت شهری که بسیاری از آنها قادر و یا 

متمایل به تبادل اطلاعات با یکدیگر نیستند باید در پیشداوری خود تجدید نظر 
کنیم. این نماگر از مرحله ارایه درخواست مجوز ساخت تا برقراری انشعاب‌های 
آب و فاضلاب و برق و تلفن را مورد محاسبه قرار می‌دهد. مهم‌ترین دلیل رتبه 
پایین کشور در این نماگر زمان بسیار طولانی 270 روز ) 84 درصد کل زمان( 
برای برقراری انش��عاب آب و فاضلاب اس��ت. به جز شهرداری و دستگاه‌های 
ارایه‌دهنده خدمات شهری، بسیاری از سازمان‌ها اطلاعاتی در اختیار دارند که در 
این فرایند باید برای دریافت تایید یا استعلام به آنها مراجعه کرد و این رفت‌وآمدهای 
اداری مستمر زمانی 320 روزه را در 16 مرحله رقم زده است. شاید اعلام این نتایج 
بهانه‌ای باشد تا موضوع مدیریت واحد شهری که در برنامه پنجم به مدیریت 

یکپارچه شهری تغییر یافت، مجددا در دستور کار قرار گیرد. 
3- دسترسی به انرژی الکتریکی: در سه سال گذشته که این نماگر معرفی شده، 
رتبه ایران کمتر از 160 نبوده است. این نماگر از مرحله ارایه درخواست تا برقراری 
انشعاب برق در مقیاس صنعتی برای سازه صنعتی/ تجاری مفروض در نماگر اخذ 
مجوزهای ساخت را در چارچوب سه مولفه تعداد مراحل، زمان و هزینه محاسبه 

می‌کند. زمان 140 روزه انتظار برای برقراری انشعاب مهم‌ترین دلیل رتبه نامطلوب ایران است. از آنجا که 
از سال 1383 تاکنون تعرفه اجرا، نصب و برقراری انشعاب بر مبنای قانون اصلاح ماده 3 برنامه چهارم 
ثابت مانده و از سال 1386 به این سو شرکت‌های توزیع، به دلیل عدم توان مالی قادر انجام کلیه امور نبوده 
و آن را به متقاضی واگذار کرده‌اند، امکان برنامه‌ریزی برای تامین و تدارک کالا و خدمات در این حوزه 
وجود نداشته و عملا موجب آشفتگی در بازار و زیان متقابل شرکت‌های تولیدکننده و مصرف‌کنندگان 

نهایی شده است. مشخص است که در این فرایند نیز »کارآفرین« در اولویت قرار ندارد.
4- نماگر ثبت مالکیت: بدون ثبت مالکیت و حمایت قانونی از آن امکان کارآفرینی و استمرار آن وجود 
ندارد. در این نماگر فرایندهای قانونی ثبتی مربوط به نقل و انتقال یک ملک تجاری، مدت زمان و هزینه 
آن ارزیابی می‌شود. رتبه این نماگر هم در چند سال گذشته بهتر از 150 نبوده است. از یک سو به دلیل 
تعدد دستگاه‌های ذی‌ربط در تعیین رتبه این نماگر از جمله سازمان ثبت اسناد 
و املاک، شهرداری، سازمان امور مالیاتی، سازمان تامین اجتماعی و ادارات کار و 
از سوی دیگر به دلیل عدم وجود تبادل اطلاعات موثر و سیستمی بین دستگاه‌های 
یادشده، همانند نهاد ثبت شرکت، نهاد ثبت املاک نیز تبدیل به گلوگاه شده و 
عملا متقاضی باید استعلام اطلاعات موردنیاز سایر دستگاه‌ها را نیز در مرحله 
نقل‌وانتقال ملک تهیه کند. در این نماگر نیز هزینه )مالی و زمانی( ناکارامدی 
دس��تگاه‌های اجرایی را کارآفرین پرداخ��ت می‌کند. به عبارت دیگر، به جای 
دستگاه‌ها در یک فرایند تعریف‌شده اطلاعات مرتبط با یک پرونده را از یکدیگر 
دریافت کنند. این متقاضی است که باید پرونده دردست به نهادهای مختلف 

مراجعه کند. موضوع فساد اداری و جعل احتمالی خارج از این بحث است. 
5- نماگر اخذ اعتبار: یکی از دو رتبه دو رقمی ایران در گزارش امسال. این نماگر 
در دو بعد مستقل اطلاعات اعتباری و قدرت حقوق قانونی به ارزیابی روابط اعتباری 
وام‌دهنده و وام گیرنده می‌پردازد. هر چند که در بعد اطلاعات اعتباری تقریبا همه 
نمرات اخذ شده )5 از 6(، اما نقطه ضعف اصلی کشور در بعد قدرت حقوق قانونی 
است، چراکه به دلیل عدم وجود تعریف دقیق از وثایق منقول در نظام حقوقی 

 )Doing Business( رتبه ایران در ارزیابی محیط قانونی و مقرراتی کسب و کار
دوباره کاهش یافت. اگر سال گذشته رتبه کلی کشور 145 در بین 185 کشور 
بود، امسال در بین 189 کشور 152 شده است. در سنجه فاصله از پیشرو )اقتصادی 
فرضی که نماینده بهترین عملکرد همه اقتصادهای مورد بررسی در مولفه‌های 
ش��اخص‌های دهگانه است( هم تغییری در وضعیت حاصل نشده و همچنان 
فاصله 46 واحدی از 100 در کارنامه ایران ثبت ش��ده است. اطلاعات پایه این 

گزارش بازه زمانی تابستان 1391 تا بهار 1392 را دربر می‌گیرد.
این ارزیابی اگرچه در ظاهر در چند عدد خلاصه می‌شود، اما در باطن به رویکرد 
و اولویت‌های یک نظام اقتصادی نسبت به »بخش خصوصی« می‌پردازد. برای 
ورود به بحث لازم است از منظر »رویکرد و اولویت‌ها« نگاهی مختصر به هر یک 
از نماگرهای شاخص داشت. رویکرد و اولویت‌ها در این نوشتار تنها به مقامات یا 
مدیران یک دستگاه مفروض محدود نیست و همه افراد ذی‌نفع و ذی‌نفوذ در 
فرایند قانونگذاری، سیاستگذاری، تدوین مقررات، اجرا و نظارت در همه دستگاه‌ها 

و سازمان‌های حاکمیتی را دربر می‌گیرد.

بسیاری از شرکت‌های برزگ 
دنی�ا در جریان بح�ران مالی 
قوانی�ن  دلی�ل  ب�ه   2008
حمایت‌گرایانه ورشکستگی از 
کارآفرینان و از طریق ورود به 
فرایند »سازمان‌دهی دوباره« 
نجات یافتن�د؛ موضوعی که 
همچنان ج�ای آن در ادبیات 
حقوقی و اقتصادی ایران خالی 

است

چرا رتبه  ایران
 در کسب و کار بهتر نمی‌شود؟
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کشور و همچنین فقدان دستورالعمل مشخص در نظام بانکی برای 
پذیرش اموال منقول به عنوان وثیقه از مجموع 10 نمره بیشتر از 4 
نمره به ایران اختصاص نیافته است. در بعد اطلاعات اعتباری به دلیل 
وجود سامانه قوی اطلاعات اعتباری بانک مرکزی و همچنین عملکرد 
فوق‌العاده شرکت مشاوره رتبه‌بندی در سطح منطقه )دومین شرکت 
خصوص��ی ارایه‌دهنده اطلاعات اعتباری پ��س از ترکیه( در زمره 
کشورهای پیشرو منطقه قرار داریم. با این حال ابهامات موجود در 
مبانی حقوقی و اجرایی مرتبط با وثایق رویکرد مثبت به کارآفرینی را 
کمرنگ کرده است. در صورتی که در یک نظام بانکی وثیقه ملکی 
مهم‌ترین ابزار تامین مالی بخش خصوصی و کارآفرینی باش��د، آیا 
می‌توان پذیرفت که تاکید بر مبانی قانونی فعلی با هدف حمایت از 

کارآفرینان استمرار می‌یابد؟
6- حمایت از سهامداران خرد: رتبه 147 امسال این نماگر به مراتب 
بهتر از رتبه 165 دو سال گذشته است، اما همچنان نامطلوب است. 
مولفه‌های این نماگر میزان حمایت قانونی از سهامداران زیر 10 درصد 
یک شرکت بورسی را در سه زمینه افشای اطلاعات، مسوولیت مدیر 
و سهولت شکایت از مدیر بررسی می‌کنند. هر چند در دو مولفه اول 
از مجموع 10 امتیاز به ترتیب 7 و 4 امتیاز نصیب ایران شده است، اما 
متاسفانه در مولفه سهولت شکایت از مدیر با کسب صفر امتیاز در رده 
189 دنیا قرار دارد. چنانچه نتایج این ارزیابی را بپذیریم، نتیجه این 
خواهد بود که در اقتصاد ما تامین حقوق سهامداران خرد در بازار سرمایه 
در اولویت نیست و به عبارت دیگر شرکت‌های سهامی عام باید متکی 
به آورده سهامداران اصلی و یا تامین مالی از نظام بانکی باشند که پیش‌تر 
در مورد آن توضیح داده شد. شاید بتوان از نتایج این نماگر برای عدم 

تمایل عموم ایرانیان برای حضور در بازار سرمایه به عنوان سهامدار 
خرد بهره گرفت. آیا رویکرد قوانین فعلی حاکم بر روابط مدیران شرکت 
و سهامداران خرد در راستای حمایت از تامین مالی بنگاه‌ها از طریق 
بازار سرمایه با تاکید بر سرمایه‌های اندک است؟ آیا می‌توان نتیجه 
گرفت که شکوفایی‌های چند وقت اخیر بورس ناشی از توجه فوق‌العاده 

به سهامداران خرد است؟
7- پرداخت مالیات و کسورات قانونی: هرچند که سه مولفه نرخ کلی 
مالیات، تعداد مراحل آماده‌سازی اسناد و پرداخت و مدت زمان آن 
مورد توجه قرار گرفته است، اما موضوع اصلی در کشور ما و بسیاری 
کشورهای دیگر مراحل آماده‌سازی اسناد و پرداخت و مدت زمان 
مربوط به آنها است. به عبارت دیگر، این پروژه به دنبال آن است که 
سالانه چه میزان از زمان و نیروی انسانی یک بنگاه برای انجام امور 
مربوط به دستگاه‌های وصول مالیات و سایر عوارض اختصاص می‌یابد. 
رتبه امسال در این نماگر نسبت به سال قبل 10 رتبه تنزل کرده )از 
129 به 139( و در مقایسه با رتبه سال 1385 )96 در بین 175 کشور( 
43 رتبه نزول کرده است. دو سازمان اصلی در این نماگر عبارتند از 
سازمان امور مالیاتی و سازمان تامین اجتماعی که دارای زمینه‌های 
مشترک کاری برای بهبود رتبه هستند. هر دو سازمان از امکانات و 
تجهیزات پیشرفته الکترونیکی بهره می‌گیرند. با این حال بهبود رتبه 
در این نماگر نیازمند عزمی فراتر از حوزه مدیریتی دو سازمان است. 
چنانچه از زاویه شرکت‌ها به موضوع نگاه کنیم، استخدام افراد مجرب 
برای حل‌وفصل موضوعات مالیاتی و تامین اجتماعی خود گویای حجم 
بالای کار اداری تحمیل‌ش��ده به شرکت‌ها برای پرداخت مالیات و 
کسورات قانونی است. اگر رویکرد و اولویت با توسعه بخش خصوصی و 
کارآفرینی است، چگونه می‌توان این وضعیت را تحلیل کرد؟ آیا زمان 
آن نرسیده که انواع مختلف مالیات و کسورات قانونی در چارچوب یک 

برنامه منسجم از طریق یک پایگاه اینترنتی ارسال و پرداخت شود؟
8- تجارت فرامرزی: 153 بدترین رتبه‌ای است که کشور تاکنون در 
این نماگر به خود اختصاص داده است. در این نماگر تعداد مراحل، مدن 
زمان و هزینه صادرات و واردات )6 مولفه در مجموع( مورد ارزیابی قرار 
می‌گیرد. در فاصله یک سال گذشته سه مرحله دیگر به مراحل واردات 
افزوده شده و به عدد 10 رسیده است. مدت زمان مشابه برای واردات 
نیز به 37 روز افزایش یافته است. آنچه که از بازرگانان کشور در چند 
وقت گذشته از آن با اصطلاح »خودتحریمی« یاد می‌کردند در نتایج 
این گزارش نمود یافته است. جدا از بازبینی و حذف بسیاری از اسناد و 
طرح‌ها مانند ایران کد، ثبت سفارش، شبنم و ... ضروری است که در 
اولین اقدام وضعیت پنجره واحد تجاری کشور، متولی آن و دستگاه‌های 
اصلی و فرعی تعیین شوند. در صورتی که در راه‌اندازی پنجره واحد 
تجاری الکترونیکی کشور، منافع کارآفرینان بر منافع سازمانی )بیش 
از 30 دستگاه در این فرایند مداخله دارند( ترجیح داده شود، می‌توان 
به این باور رسید که کارآفرینی و توسعه آن به اولویت اصلی تبدیل شده 

است.
9- الزام به اجرای قرارداد: بهترین عملکرد در بین 10 نماگر. رتبه 51 
در گزارش امسال اگرچه بهترین رتبه ایران در سال‌های گذشته نبوده، 
اما سبب شده که رتبه کلی ایران بیشتر از این به انتهای جدول نزدیک 
نشود. در این نماگر کارایی نظام قضایی برای الزام به اجرای یک قرارداد 
به ارزش 143 میلیون ریال )معادل دلاری پرونده مفروض برای همه 
اقتصادها( در سه مولفه تعداد مراحل، مدت زمان و هزینه مرتبط با 
تشکیل پرونده، دادرسی و اجرای حکم ارزیابی می‌شود. رای در دادگاه 
بدوی بر اساس اظهار نظر کارشناس رسمی صادر می‌شود. هرچند که 
با توجه به رتبه خوب این نماگر نسبت به بقیه نباید مشکل خاصی وجود 
داشته باشد، اما واقعیت این است که رقم پایین پرونده در تعیین رتبه 
بسیار موثر است و در پرونده‌هایی با رقم‌های بالاتر زمان دادرسی بسیار 
طولانی‌تر است. جدای از موارد بالا، در حال حاضر به دلیل عدم وجود 
سامانه ملی شناسایی اموال، شناسایی اموال شخص محکوم عملا به 
عهده شاکی است که همین بر پیچیدگی‌های موضوع می‌افزاید. به 
عبارت بهتر، نظام اداری و قضایی علاوه بر هزینه‌های مالی و زمانی پرونده، 
هزینه یافتن اموال فرد محکوم را نیز به فعال اقتصادی تحمیل می‌‌کند. 

به نظر نمی‌رسد که این فرایند نیز با در اولویت قرار داشتن کارآفرینی 
سازگار باشد. 

10- ورشکستگی: یکی از ناشناخته‌ترین ابزارهای اقتصادی برای توسعه 
کارآفرینی و بخش خصوصی در محیط قانونی و مقرراتی ایران. هر چند 
که قرار گرفتن در رتبه 129 به اندازه کافی گویای ضعف در ساختار 
حقوقی و اجرایی ورشکستگی است اما توجه به سنجه فاصله از پیشرو 
ابعاد بیشتری از این موضوع را نمایان می‌کند. اقتصاد ایران در نماگر 
ورشکستگی 80 واحد از بهترین عملکرد دنیا فاصله دارد و این بیشترین 
میزان فاصله در بین نماگرهای ده‌گانه است. ساختار حقوقی و اجرایی 
ورشکستگی در ایران ارتباط تنگاتنگی با اطلاعات موجود در نهاد ثبت 
شرکت، ثبت املاک، اطلاعات اعتباری )اعم از نظام بانکی و خارج از آن 
مانند گمرک، شرکت‌های خدمات شهری و ...(، نظام حقوقی مرتبط 
ب��ا وثایق، مالی��ات و ... دارد. علاوه بر این کاس��تی‌ها، قانون حاکم بر 
ورشکستگی مصوب سال 1347 تنها به جنبه قضایی موضوع پرداخته 
و به ابعاد اقتصادی و حتی اجتماعی آن توجه نکرده است. فراموش 
نکنیم که بس��یاری از شرکت‌های برزگ دنیا در جریان بحران مالی 
2008 به دلیل قوانین حمایت‌گرایانه ورشکستگی از کارآفرینان و از 
طریق ورود به فرایند »سازمان‌دهی دوباره« نجات یافتند؛ موضوعی که 
همچنان جای آن در ادبیات حقوقی و اقتصادی ایران خالی است. علاوه 
بر این، از نظر اجتماعی نیز وجود این قوانین باعث تقویت حس همکاری 
فعالان اقتصادی با یکدیگر شده، چراکه در صورت بروز مشکلات جدی 
برای یکی از طرفین به خاطر حمایت نهادهای حاکمیتی اختلال جدی 
در فعالیت طرف دیگر به وجود نخواهد آمد. این وضعیت را می‌توان به 

رابطه نهادهای مالی، بیمه‌ها، سهامداران و ... تعمیم داد.
تغییر رویکرد و در اولویت قرار گرفتن کارآفرینان و بخش خصوصی 
نه‌تنها در گفتار که در کردار نمایندگان و کارگزاران سه قوه نیز باید 
مشاهده شود. تا زمانی که اطلاعات کسب‌شده از افراد در سازمان‌های 
مختلف با برچسب »محرمانه« در اختیار سازمان‌های مرتبط دیگر قرار 
نمی‌گیرد، تا زمانی که هر دستگاه بخش عظیمی از بودجه خود را صرف 
ایجاد پایگاه‌های اطلاعاتی می‌کند، اما تمایل یا امکان فنی برقراری اتصال 
برای تبادل اطلاعات با س��ایر دس��تگاه‌ها وجود ندارد، تا زمانی که 
»اس��تعلام« کتبی بخشی از نظام اداری کشور است، تا زمانی که در 
مراحل مختلف قانونگذاری، اجرا و نظارت منافع سازمانی بر توسعه 
کارآفرینی ترجیح داده می‌ش��ود و تا زمانی که پایگاه‌های اینترنتی 
دستگاه‌ها و سازمان‌ها »مدیرمحور« است نه »متقاضی‌محور«؛ می‌توان 
نتیجه گرفت که در همچنان بر پاشنه قبلی می‌چرخد و رتبه سال بعد 
در این نماگر مشهور بین‌المللی فرق چندانی با امسال نخواهد داشت. 

تا زمانی که در مراحل مختلف 
قانونگ�ذاری، اج�را و نظارت 
مناف�ع س�ازمانی بر توس�عه 
داده  ترجی�ح  کارآفرین�ی 
می‌ش�ود و ت�ا زمان�ی ک�ه 
پایگاه‌های اینترنتی دستگاه‌ها 
و س�ازمان‌ها »مدیرمح�ور« 
اس�ت ن�ه »متقاضی‌محور«، 
می‌توان نتیج�ه گرفت که در 
همچن�ان ب�ر پاش�نه قبلی 
می‌چرخد و رتبه سال بعد در 
این نماگر مشهور بین‌المللی 
فرق چندانی با امسال نخواهد 

داشت

  فرید قادری دبیر تحریریه مجله بندرو دریا
منبع:روزنامه دنیای اقتصاد مورخ چهارشنبه 8 آبان 92
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سالصادراتواردات
46652005
46802006
331112007
431512008
77772009
751132010
92942011
89642012
67642013
جمع كل570821

نگاهي بر آمارهای روابط تجاري آمريكا 
با كشورهاي همسايه  ايران 

سالصادراتواردات
451322005
7162312006
18871772007
43602392008
19731852009
19882522010
24243362011
10954922012
8132382013

جمع كل153042285

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با جمهوري آذربايجان

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا باجمهوري قزاقستان

ارزش به میلیون دلارروابط تجاري ايالات متحده آمركيا باجمهوري ارمنستان

سالصادراتواردات
11015382005
9606462006
12517522007
16039852008
15436032009
18727302010
16798262011
15658222012
8806182013

جمع كل124586584

گزارش
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روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با جمهوري قرقيزستان

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با  جمهوري تاجكيستان

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا  با جمهوري تركمنستان

سالصادراتواردات
5312005
4712006
2492007
2452008
6572009
4792010
31032011
91462012
3742013
جمع كل49685

سالصادراتواردات
241282005
61432006
1532007
8512008
8412009
2572010
121782011
26542012
1432013

جمع کل361549

سالصادراتواردات
1352152005
761122006
2181272007
139592008
932932009
48392010
43712011
90922012
221802013
جمع كل8681193
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روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با جمهوري تريكه

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با جمهوري عراق

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با جمهوري ازبكستان

سالصادراتواردات
96742005
151542006
164882007
2923002008
89972009
681012010
521002011
262852012
252642013
جمع كل9641366

سالصادراتواردات
51824232005
535952912006
460064982007
464199582008
366170942009
4207105382010
5220146562011
6292125202012
469479302013
جمع كل4386178728

سالصادراتواردات
905313732005
1154514902006
1139515602007
2207920692008
926317722009
1214316432010
1695923982011
1926520532012
1000813922013
جمع كل192662054
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روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با عربستان سعودي

روابط تجاري ايالات متحده آمركيابا  قطر

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با كويت

سالصادراتواردات
433419742005
398020862006
411824842007
709227192008
378219512009
538227742010
780827262011
1302026832012
805816982013
جمع كل6081122619

سالصادراتواردات
1719268052005
3168976392006
35625103952007
54747124842008
22053107922009
31412115062010
47476138262011
55666179722012
33268123262013

جمع كل103848 339133

سالصادراتواردات
4479862005
26112782006
47725232007
48427152008
50527132009
46631592010

123328032011
102835762012
95936112013
جمع كل586523370
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روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با عمان

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با بحرين

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با امارات متحده عربي

سالصادراتواردات
146881192005
1385102772006
1377107862007
1286144172008
1497122102009
1145116622010
2439158992011
2253225462012
1700166702013
جمع كل14515122590

سالصادراتواردات
5555702005
9088282006
104010592007
85113812008
90711262009
77311052010
220814332011
135417462012
75810562013
جمع كل935910308

سالصادراتواردات
4313502005
6324742006
6245912007
5388292008
4636672009
422012352010
51812132011
70112102012
4246972013
جمع كل47567270
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روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با  جمهوري اسلامي پاكستان

آمار جمع مبادلات ايالات متحده آمركيا با  كشورهاي همسايه 
جمهوري اسلامي ايران طي سال‌هاي 2005 لغايت نه ماهه 2013

مجيد رنجبردار 
دانشجوي دكتراي مطالعات منطقه‌اي دانشگاه تهران

منظور از صادرات و واردات، صادرات و واردات کشور ایالات متحده به 
کشورهای همسایه جمهوری اسلامی ایران می‌باشد.
آمارهای مندرج در  جداول  از سال 2005 لغایت نه ماهه  2013  می‌باشد.

 نقشه ها برگرفته از اطلس جامع گیتاشناسی- جمهوری اسلامی ایران - 1390 می باشد.

 :Source
U.S. Department of Commerce, Bureau of the Census, Foreign Trade

روابط تجاري ايالات متحده آمركيا با  جمهوري اسلامي افغانستان

سالصادراتواردات
672622005
454172006
744952007
844812008
11615082009
8621512010
2629202011
3614972012
219412013
جمع كل55610675

سالصادراتواردات
325312512005
367217222006
357719432007
359118972008
316216172009
350919012010
383219872011
362715292012
252811192013
جمع كل3075414971

تراز بازرگاني واردات صادرات كشور
251 569 821 ارمنستان
-13 15 2 آذربايجان
-5 12 7 قزاقستان
617 38 655 قرقيزستان
189 360 549 تاجكيستان
325 867 1 تركمنستان
402 963 1 ازبكستان
35 44 79 تريكه

-106 121 16 عراق
-36 58 21 كويت
-235 340 103 عربستان سعودي
17 5 23 قطر
108 15 123 امارات متحده عربي
951 9 10 عمان
2 5 7 بحرين
10 557 11 افغانستان
-16 31 15 پاكستان
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گزارش رقابت پذیری جهانی یا The Global Competitiveness Report مربوط به سال 
2014-2013 از طرف مجمع جهانی اقتصاد )World Economic Forum( منتشر شد. این 
گزارش در دو بخش اندازه‌گیری رقابت‌پذیری و ارایه اطلاعات مربوط به کشورها تنظیم شده است. 
در بخشی از این گزارش کشورها از نقطه‌نظر زیرساخت‌های حمل‌و‌نقلی رتبه‌بندی شده‌اند. به عنوان 
مثال، کشور هلند رتبه نخست را در رابطه با بهترین زیرساخت‌های بندری به خود اختصاص داده 
اس��ت که بنا به گفته آقای Hans Smits مدیر اجرایی بندر روتردام، این امتیاز به دلیل توس��عه 

مستمر بندر روتردام در طی دهه گذشته بوده است.
• کشورهای سنگاپور، هنگ کنگ و امارات متحده عربی به‌ترتیب رتبه‌های دوم تا چهارم را در زمینه 

زیرساخت‌های بندری به خود اختصاص داده‌اند.
• در زمینه زیرساخت‌های هوایی کشورهای سنگاپور، هنگ کنگ، امارات متحده عربی ، هلند و 

آلمان به‌ترتیب رتبه‌های اول تا پنجم را به خود اختصاص داده‌اند.
• در رابطه با زیرساخت‌های ریلی بعد از ژاپن به‌عنوان کشوری که بهترین زیرساخت‌های ریلی را 

دارد، سوئیس، هنگ کنگ، فرانسه و اسپانیا در رتبه‌های دوم تا پنجم قرار گرفته‌اند.
•از نظر کیفیت جاده‌ها، کشورهای امارات متحده عربی، فرانسه و عمان در رتبه‌های اول تا سوم قرار 

دارند.
از نظر شاخص زیرس��اخت‌ها به صورت کلی )overall infrastructure( به‌عنوان یکی از 12 
شاخص مهم رقابت‌پذیری که علاوه بر زیرساخت‌های حمل‌و‌نقلی )بندر، فرودگاه، ریل و جاده( در 
برگیرنده تلفن و انرژی نیز هست کشور سوئیس در جایگاه نخست جهانی قرار دارد. بعد از سوئیس، 
هنگ کنگ و فنلاند در رتبه‌های دوم و سوم قرار گرفته‌اند. کشور ایران با امتیاز 4.2 از 7 و در بین 
148 اقتصاد بررسی شده، در رتبه 76 از نظر وضعیت کلی زیرساخت‌ها قرار گرفته است. جزییات 

وضعیت زیرساخت‌های حمل‌و‌نقلی کشور ما بر اساس این گزارش به شرح زیر است:

• کیفیت جاده ها با امتیاز 4.1 در رتبه 66
• کیفیت زیرساخت های ریلی با امتیاز 3.5 در رتبه 46

• کیفیت زیرساخت های بندری با امتیاز 4.1 در رتبه 79 و
• کیفیت زیرساخت های هوائی با رتبه 3.3 در جایگاه 122 رتبه بندی شده است. 

در ادامه به 12 شاخص در مورد ایران را به تفصیل در جداول جداگانه‌ای پرداخته‌ایم که از نظرتان 
می‌گذرد. اما شاید این سوال برایتان پیش آید که این گزارش چه زمانی و به چه منظوری منتشر 
می‌شود؟!   زمانیکه اقتصاد جهان دستخوش تغییرات مهمی می‌شود گزارشی مبنی بر رقابت‌پذیری 
اقتصادی در سطح جهانی منتشر می‌شود. عواملی نظیر بحران‌های‌ مالی جهانی و پیشرفت‌های 
متعاقب آن در اقتصادهای نوظهور جهان تاثیرگذار هستند و باعث انتشار گزارش‌هایی از این دست 
می‌شوند. چنین گزارش‌هایی باعث تسریع در تحولات موجود اقتصاد اصلی می‌شوند و به عاملی 
تبدیل می‌شوند برای تحریک رشد با این وجود، اگرچه چشم‌اندازهای اقتصادهای جهانی امسال 
بسیار مثبت‌تر از گزارش‌های منتشر شده سال گذشته به نظر می‌رسد، اما این رشد در بسیاری از 
اقتصادهای نوظهور روند کندی داشته در حالیکه اقتصادهای پیشرفته در اروپا و سایر کشورها به 

کشمکش خود ادامه می‌دهند. 
بیش از سه دهه است که مجمع جهانی اقتصاد نقش تسهیل‌کننده‌ای را با ارزیابی دقیق امکانات 
تولیدی کشورهای مختلف در سراسر جهان ایفا کرده است. این گزارش بیشتر به درک عوامل کلیدی 

که عامل تعیین‌کننده‌ای در رشد اقتصادی هستند می‌پردازد.
بر همین اساس مجمع جهانی اقتصاد با جمع‌آوری فعالیت‌های خصوصی-عمومی که مفید واقع 
شدن آنها در افزایش رقابت‌پذیری در کشورهای سراسر جهان به اثبات رسیده است تلاش‌های خود 
را ادامه خواهند داد. علاوه بر این‌ها، رهبران سیاسی به همان اندازه که به کیفیت اهمیت می‌دهند 

به کمیت نیز بها می‌دهند. 

گزارش رقابت‌پذیری جهانی
گزارش
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رتبه/ 148ارزشمعیار اول: سازمان‌ها و نهادها

14.365( حقوق مالکیت

22.8122( حفاظت از مالکیت فکری

33.275( تنوع صندوق‌های عمومی در بودجه دولتی

43.347(اعتماد عمومی به سیاست‌مداران

53.873( رشوه و پرداخت‌های غیرمتعارف

63.773( استقلال قضایی

73.452( جانب‌داری در تصمیمات مقامات دولتی

83.274( اتلاف هزینه‌ها در دولت 

92.8123( تکالیف ناشی از مقررات دولتی

103.491( کارایی نظام حقوقی در حل‌وفصل اختلافات

112.7124( کارایی نظام حقوقی در به چالش‌کشیدن مقررات

123.5131( شفافیت سیاست‌گذاری دولتی

13( هزینه‌های اقتصادی مربوط به پیشگیری از 
تروریسم

4.6117

144.294( هزینه‌های اقتصادی مربوط به جرایم و خشونت‌ها

154.4105( جرایم سازماندهی شده

164.366( میزان اتکا به خدمات پلیس

173.882( رفتار مبتنی بر اخلاق شرکت‌ها

184.0105( قدرت استانداردهای حسابرسی و گزارش‌گیری

194.0119( کارایی هیات مدیره

203.7104( حمایت از منافع سهامداران خرد

213.7123( قدرت حمایت از سهامداران خرد

رتبهارزشمعیار دوم: زیرساخت

14.276( کیفیت زیرساخت‌ها به صورت کلی

24.166( کیفیت جاده‌ها

33.546( کیفیت زیرساخت‌های ریلی 

44.179( کیفیت زیرساخت‌های بندری

53.3122( کیفیت زیرساخت‌های حمل‌ونقل هوایی

6261.156( تعداد صندلی موجود در خطوط هوایی )میلیون کیلومتر در هفته(

75.351( کیفیت تامین برق

876.9117( تعداد خط‌های تلفن‌ همراه واگذار شده به ازای هر 100 نفر

938.028( خطوط تلفن ثابت به ازای هر 100 نفر

رتبهارزشمعیار چهارم: سلامت و آموزش ابتدایی

16.281( تاثیر اقتصادی ناشی از بیماری مالاریا

22.985( ابتلا به مالاریا

35.763( تاثیر اقتصادی ناشی از سل

421.047( ابتلا به بیماری سل

55.572( تاثیر اقتصادی ناشی از بیماری ایدز

60.2045( شیوع ایدز

721.193( مرگ و میر کودکان

873.087( امید به زندگی

94.065( کیفیت آموزش ابتدایی

1099.86( ثبت نام در دوره ابتدایی

		 رتبهارزشمعیار پنجم: آموزش و تحصیلات عالی

185.781( ثبت نام در مقطع دبیرستان

248.652( ثبت نام در موسسات آموزش عالی

33.2103( کیفیت سیستم آموزشی

44.640( کیفیت آموزش ریاضی و علوم

53.895( کیفیت دانشکده‌های مدیریت

62.7126( دسترسی به اینترنت در دانشکده‌ها

74.082( در دسترس بودن خدمات مربوط به پژوهش و آموزش

83.0141( میزان آموزش کارکنان

رتبهارزش معیار سوم: محیط اقتصاد کلان

2.362-1( تعادل بودجه دولتی

235.015( پس‌انداز ناخالص ملی

330.6148( تورم

410.79( بدهی کلی دولت

524.5118( رتبه‌ اعتباری کشور
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رتبهارزشمعیار ششم: کارآمدی بازار کالا

14.3121( شدت رقابت‌ محلی

23.867( میزان تسلط بازار

34.173( کارایی سیاست ضد انحصاری

43.595( تاثیر مالیات بر مشوق‌های سرمایه‌گذاری

544.198( نرخ مالیات کلی

6774( تعداد مراحل برای ثبت یک شرکت

71363( مدت زمان لازم برای ثبت یک شرکت

83.4114( هزینه‌های ناشی از سیاست کشاورزی

93.9113( عمومیت داشتن تجاری

1026.6147( تعرفه‌های تجاری

112.2148( عمومیت داشتن مالکیت خارجی

123.2136( تاثیر اقتصادی قوانین  و مقررات بر سرمایه‌گذاری 

133.5103( تکالیف اداری در فرایندهای گمرکی

1416.2147( واردات به عنوان درصدی از تولید ناخالص داخلی

153.9122( درجه مشتری مداری

163.656( خبره بودن خریدار

رتبهارزشمعیار هفتم: کارآمدی بازار نیروی کار

13.7128( همکاری در روابط کارفرما-کارمند 

23.6138( انعطاف‌پذیری در تعیین حقوق

33.4109( شیوه استخدام و اخراج

423.1108( هزینه‌ مازاد 

53.582( تاثیر مالیات بر انگیزه‌ کار کردن

63.1130( میزان پرداخت و بهره وری 

73.4127( اتکا به مدیریت حرفه‌ای 

82.3131( ظرفیت کشور برای حفظ نیروی کار مستعد 

91.8145( ظرفیت کشور برای جذب نیروی کارمستعد

100.23147( نسبت زنان شاغل به مردان

رتبهارزشمعیار دوازدهم: ابتکار

13.485( ظرفیت نوآوری 

24.243( کیفیت موسسات تحقیقات علمی 

32.7110( شرکت‌هایی که بر روی تحقیق و توسعه متمرکزند 

43.390( همکاری صنعت و دانشگاه در تحقیق و توسعه 

53.573( تامین محصولات برخوردار از فناوری پیشرفته از طرف دولت 

64.637( در دسترس بودن دانشمندان و مهندسان 

7( تعداد درخواست‌های مرتبط با موافقت‌نامه همکاری بین‌المللی 
در خصوص امتیاز انحصاری 

0.1107

رتبهارزشمعیار یازدهم: مهارت تجارت

14.857( کمیت عرضه‌کنندگان محلی

23.6128( کیفیت عرضه‌کنندگان محلی

33.499( وضعیت توسعه خوشه

43.0116( ماهیت مزیت رقابتی 

53.2112( گستره زنجیره ارزش

64.434( میزان کنترل بر توزیع بین‌المللی

73.680( خبره بودن در روند تولید

83.4120( میزان بازاریابی

93.1131( تمایل برای تفویض اختیار و قدرت

رتبهارزشمعیار نهم: آمادگی تکنولوژیکی

14.0121( در دسترس بودن تکنولوژی‌های روز

24.0120( جذب تکنولوژی در سطح بنگاه

33.8123( سرمایه گذاری مستقیم خارجی و انتقال تکنولوژی

426.098( درصد افرادی که از اینترنت استفاده می‌کنند 

54.185( درصد افرادی که از اینترنت با پهنای باند ثابت استفاده می‌کنند

63.8122( پهنای باند اینترنت 

70.0136( دسترسی افراد به اینترنت همراه 

رتبهارزشمعیار دهم: اندازه بازار

15.018( شاخص اندازه بازار داخلی

25.625( شاخص اندازه بازار خارجی

3999.217( تولید ناخالص داخلی )برابری قدرت خرید(

428.1103(  صادرات به عنوان درصدی از تولید ناخالص داخلی

رتبهارزشمعیار هشتم: توسعه بازار مالی

13.1137( در دسترس بودن خدمات مالی

23.1135( توانایی دریافت خدمات مالی 

33.286( تامین سرمایه از طریق بازار سهام محلی 

41.5148( سهولت دسترسی به وام

51.8139( در دسترس بودن منابع مالی برای سرمایه‌گذاری‌های خطرپذیر

64.1121( سلامت مالی بانک‌ها 

73.982( مقررات حاکم بر تبادل وثایق

84101( شاخص حقوق قانونی
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Passenger Transportation 
Development in Lenge Port, 
Using SWOT Method

This article has done with the purpose of researching 
among tourism Capacities and completing the best 
strategies for showing a good performance on marine 
transportation passengers of in city of Bandar - E- Lengeh. 
Due to having the shortest distance of seashore to United 
Arabic Emirates and specially city of  Dubai and high 
amount of regional  potential and also historical reputation , 
Bandar -E- Lengeh could be one of the best in the tourism 
industry in Iran. 
Also this city have multi - facilities for attracting visitor and 
tourists such as original and beautiful beaches, natural and 
historical attractions ( such as Lashtan Castle, Fekri 
Edifice,Malek - ebne Abbas (Ali) Mosques and Tower, ... ) , 
clean sea … .

In order to exposuring managing solution in this article, we 
used SWOT Method (Strength, Weakness, Opportunities, 
and Threats) and results are showed in EFE ( External 
Factor Evaluation )  & IFE ( Internal Factor Evaluation ) 
matrix charts in this part determined all internal and external 
factor which the marine transportation passengers figure. 
when draw the city’s position it’s showed which we are at 
WO position . 
For final analysis, result has showed in QSPM (Quantitative 
Strategic Planning Matrix) matrix chart. at this chart we 
used internal and external factors and the strategies in WO 
area and it shows that strategy WO4 with point of 5.52 that 
is encouraging the prevent sector to establish recreational 
places in the sea and shore  is the first and best strategy. 

• Mohammad zeraatkar Moghdam
• Esmaeel Makizadeh
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In a quite innovative initiative, the port expert of Bandar Abbas 
port managed to unload a reactor with a total weight of 700 tons 
without using any crane within one hour registering a new record 
in this respect. 
Despite the sanctions inflicted on the Iranian maritime 
transportation industry, Iranian experts succeed to bypass the 
sanction through a completely innovative method.
As Mr. Jahrominejad, the Head of Port Affairs Office, explained 
the operation, this reactor was firstly carried to Jebel Ali port 
(UAE) and then was taken to Bandar Abbas port by being loaded 
on a barge using the appropriate equipment. In Bandar Abbas 
port the experts drew a sophisticated plan for unloading the 

Unloading of a 700-ton Reactor 
without Using any Crane in the 
Bandar Abbas Port

reactor”. As per the precise calculations, October 23rd at 14:00 when 
the tide was in its full stability, the plan was carefully carried out. At 
the outset of the operation, two trucks were used for maintaining the 
balance of the barge and then its ballast water was evacuated making 
the barge leveled with the berth. In this situation, the ground was 
prepared for unloading the reactor without using crane with 
complete safety. 
This plan was designed by team made up of 30 experts from the 
Bandar Port Authority and the private sector. 
Three years ago a similar operation was carried out in which a 
shipment with a total weigh of 480 tons was unloaded. This latest 
operation increased the record up 700 tons, Mr. Jahrominezhad said. 
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Marine accidents, particularly those involving 
pollution and large fatalities, bring into 
question the safety of shipping and the quality 
of ships and their crews. Whether or not such 
questions are justified, it is marine accidents 
that provide a poor image of the industry and 
attract considerable attention. Incidents that 
particularly attract attention are those resulting 
in the loss of life, pollution of the environment, 
and the loss of ship and/or cargo. People have 
a tendency to focus on the consequences of an 
accident rather than its root causes, Kristiansen 
S, (2005), so MCDM could be improved to 
find the root cause elements by providing 
more precise decision parameters.  
Marine Accident investigation 
multidimensional and complex , so this study 

aimed to provide a systematic approach to 
determining the degree of the most influential 
parameters (dimensions) in accident 
occurrence in order to improve marine safety 
in the direction of good governance. In this 
paper, two-phase procedures are proposed. 
The first stage utilizes the fuzzy Delphi 
method (FDM) to determine the critical 
factors of Marine Accident Investigation by 
interviewing the pertinent authorities. In the 
second stage, the fuzzy analytic hierarchy 
process (FAHP) is applied to pair fuzzy 
numbers as measurable indices and finally to 
rank by degree each influential criterion 
within accident investigation. This study 
considers two models each with 1 goal, 4 
aspects, and criteria (parameters) and 

establishes a ranking model that allows 
decision-makers to assess the prior ordering 
of reasons and sort by the most effective 
parameters involved in marine accident 
occurrence.
The five most effective criteria in Model 1 
respectively, are as follows:
(A) Duties related to people’s abilities (B) 
Sleeping and its quality (C) Ability, skills, and 
knowledge of workers (D) The maintaining 
condition of ship’ equipments (E) Behaviour 
when accident occurred. 
 The five most effective criteria in Model 2 
respectively, are as follows:
(A) Work stress and pressure (B) Lack of 
training (C) Mental and physical fatigue (D) 
Panic and fearing (E) Overwork duties.

The supply chain includes all activities associated with flow of products 
and services ,from the raw material stage to the product stage which use 
by consumer. The recent evolutionary in the world has brought much 
attention to the vulnerabilities of supply chain. The role of transport 
system, particular maritime transportation is very important. The ports 
as key points in maritime transportation are an important role in supply 
chain. It obviously that port with high productivity cause high speed in 
cargo handling and with reduce in cost transportation play main role in 
supply chain. Changes in duties at ports in recent help to improvement 

of supply chain. This paper analyzes the port supply chain management 
(PSCM) and the other issues affecting supply chain in different levels 
, institutional ,management policies and operational actions. In addition 
problems in port supply chain (psc) in three different levels and the 
actions for improvement of port supply chain examined and were 
studied model of port logistics and the comparison of port logistics 
development models. The paper can be presentation of solutions and 
key point for increase resilience of ports and upgrade of role ports in 
supply chain .

Ali Nazarian, Phd
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 Supply Chain Management
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First of all I commemorate the memory of the founder of the 
Islamic Republic of Iran and our martyrs and wish the success 
for our country under the guidance of Supreme Leader and I 
whish to congratulate the Passive Defense Week. 
In view of the geographical location of Iran, giving due 
consideration to the issue of passive defense is inevitable. In 
the light of the fact that sustainable development will not be 
achieved in the absence of security, identification of the threats 
and vulnerabilities as well as increasing the détente capabilities 
is of paramount importance.  
Passive defense is complementary to the active defense and 
an effective element in enhancing the national defensive 
capability which can lower the possible damages to the 
strategic and vital centers and sites. Passive defense involves 
measures undertaken in designing and implementation of the 
projects with a view to enhance the defensive capabilities in a 
systematic approach using minimized human resources 
leading to decreased damages and implications of possible 
crisis and renovation with lower cost and shorter time. 

Formation of the crisis Management and Passive Defense 
Department, holding training courses with the theme of 
passive defense in PMO’s headquarters and the ports, 
conducting studies regarding the passive defense in Bandar 
Imam Khomeini port and Bandar Abbas and Chabahar port 
are among the measures conducted by the PMO in this 
respect. Likewise, planning exercises of passive defense in 
Chabahar port in cooperation with the National Passive 
defense Organization and conducting comprehensive studies 
in Bandar Abbas and Bandar Imam Khomeini port are under 
consideration. 
In conclusion, noting the guidance of the Supreme Leader: 
“Passive Defense should rise like a flame” I renew my 
congratulation on the Passive Defense Week and with the 
slogan of Passive “Defense as a principle forever” and wish 
success of all those providing their valuable services to our 
country. 

Seyed Ataollah Sadr
Deputy Minister and Managing Director of the PMO

The Message of the PMO’s 
Managing Director on the 
Passive Defense Week
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Policies Instructed by the Supreme Leader 
Regarding  the Passive Defense

Insisting on the Passive Defense which involves a group of measures resulting in 
increased defensive capability, decreased vulnerability, continued necessary 
activities, enhanced national persistence and facilitated crisis management in 
response to the threats and possible military attack of the enemy.
Observing the principles and standards of the passive defense such as choosing safe 
sites, camouflage, hiding, making the crowed places safe and conducting 
developmental programs.
Categorizing the important and sensitive sites, places and facilities and reconsidering 
of the categorized places where necessary.
Drawing and implementation of passive defense plans (on a cost-benefit basis) in 
terms of militarily important sites and places until the end of the Sixth Economic 
Development Plan
Development of the Passive Defense Master Plan for responding to the possible 
chemical, nuclear and biological strikes
Making the communication and transportation infrastructures dual or multipurpose 
for passive defense purposes.
Planning for providing general trainings in respect of application of passive defense 
principles in private and public sector and development of researches on passive 
defense.
Observing the confidentiality of information relating to the passive defense.
Banning the establishment of the high-risk facilities in densely populated areas and 
taking such facilities out of populated cities and taking required safety arrangements 
for those facilities the existence of which is necessary in populated areas and also 
preventing the establishment of populated areas in the vicinity of the high-risk 
facilities.
Supporting the industries related to the passive defense with a special focus of 
domestic production
Development of principles and instructions for dealing with the software and 
electronic threats and other new threats of the enemy with the aim of preserving the 
communication and computerized systems. 
Establishment or designation of a governmental body for development and 
formulation and planning of the rules, regulations and standards of the passive 
defense and submitting to the authorities concerned for approval. 
Devising necessary mechanisms for development of safety joint plans in the areas 
of passive defense and unexpected incidents for improving coordination and 
minimizing costs.
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we were the most abject and the most egregious people of the world.
What we look for in organizational excellence is certainly routed in informed leadership, careful selection of strategies, 
and excellence use of human resources to achieve higher objectives which are clearly reflected in Ashura Management 
System.
Every organization – regardless of its type, size, structure, maturity or success in achieving its organizational objectives 
– needs to evaluate and measure its success in achieving its objectives and business strategies. Accelerated process of 
economic, social, and technological development (both in national and international level) has led to organizational 
un-sustainability; and due to the disability of organizations in coordination with these developments, many international 
organizations have faced with the danger of collapse and destruction. Therefore, the main managing challenge of 
organizations is to achieve the organizational sustainability and to move toward the improvement and excellence. In 
this regard, two-way and interactive effect of organizational excellence and organizational sustainability on each other 
should be considered. In the other word, it could be said that it is necessary to move towards improvement and excellence 
to achieve organizational sustainability; therefore, achieving organizational excellence will lead to achieving 
organizational sustainability.
Certainly, being a leading organization requires a positive change in organizational level and such a change requires 
the innovation, creativity and responsibility of all personnel. 
 It is obvious that human resources are the basis for all above-mentioned issues. Therefore, organizational personnel 
that meet all above-mentioned requirements are the key factor of organizational excellence and sustainability. Such 
employees are motivated and responsible and at the same time, they have required knowledge and academic skills.
We must understand it is not easy to achieve organizational growth and excellence. An excellence organization is a 
leading one both from performance and outcome standpoints. PMO also is used these models for planning, moving 
towards leadership, and evaluating its leadership. It is obvious that achieving excellence requires providing necessary 
infrastructures for organizational excellence and it is necessary first to find organizational problems using fault finding 

process and then take the first step in the path of excellence by defining improvement projects.
Leadership of an organization is a continuous process that begins with planning and goal setting and will 

be continued with ongoing assessment of predetermined objectives, deficiencies, and shortcomings 
and then will be finalized by doing necessary modifications, removing barriers, and focusing 

on strengths. 
It is hoped that organizational excellence model provides a suitable framework 

for organizational management in a competitive environment and allows 
managers to provide necessary infrastructures for organizational 

excellence, and at the same time enables them to find the strengths 
and put the continuous improvement in their agenda by 

continuous evaluation of their organizations.

Mohammad Reza Emami

Editorial
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These days are a reminder of the highest level 
of excellence and the most precise form of 
evolution. Battle of Karbala is the best model of 
the organizational excellence in the history and 
epic-makers of Ashura are the best evolved 
human-pattern and the best quality model. 
Some of the most important features of battle of 
Karbala include having the best ideal model of 
leadership, using the best strategies, choosing 
the shortest path to human capital development, 
minimizing the time to achieve the higher goals, 
and choosing the best method of compensation 
for services which is Devine Proximity.
Peace be upon Imam Hussein; Praise for the 
holy land of Karbala which is more sacred and 
more blessings that the heaven; Praise for 
Karbala, the university of honor, wisdom, and 
liberty, a holy land where the shining sun of love 
and eternal guide for all nations to move toward 
bliss and perfection – Imam Hussein (Peace 
Upon Him) - is buried.
Peace upon the righteous champions and 
conversant people who sacrificed all their 
belongings to join Imam Hussein (Peace Upon 
Him) in the scorching desert of Karbala and 
were martyred with dreadful wounds and 
spears and any wounds on their holy bodies 
became a perpetual sneer at blasphemers.  
Praise for Alqameh which is ashmed of thirsty 
lips of friends of Allah and forced to endure this 
great and endless sorrow forever. 
Peace upon holy bodies, brilliant heads, severed 
hands, and burnt tents. Peace upon the martyrs 
of Karbala. Peace upon Zainab (AS), the true 
messenger of Karbala who had completed the 
mission of martyrs of Karbala.
If there was no Ali Akbar, Ali Asqar, Qasim, 
Habib, and Zeinab (Peace Upon them), today 

Karbala, the Highest 
Level of 
ExcellenceAshura,
the Most Precise Form of 
Evolution

In The Name of God
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