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 جمهوري اسلامي ايران به خاطر برخورداري از كي موقعيت جغرافيايي- سياسي ويژه و به 
دلیل واقع ش��دن در کریدورهای ش��مال - جنوب و شرق - غرب و بهره‌مندی از نعمت خدادادی 
دسترسی به دریا در شمال و جنوب می‌تواند نقشي موثر و بسیار فعال در زنجیره حمل‌ونقل و تامین 
کالاهای کشورهای مختلف از طريق توسعه حمل‌ونقل چندوجهی در داخل و اتصال آن به مسيرهاي 

موجود و در دست برنامه‌ريزي و اجرای كشورهاي همسايه و منطقه ایفا کند. 
پتانسيل‌ها و ظرفيت‌هاي موجود در كشور از جمله امکان بهره‌مندی از خدمات حمل‌ونقل دريايي 
در مسیرهای دریایی شمال و جنوب، شبکه گسترده حمل‌ونقل جاده‌اي، خطوط ريلي قابل‌توجه 
و در حال توسعه در سراسر کشور و همچنين ظرفيت‌هاي حمل بار از طريق مسيرهاي هوايي به 
عنوان امتیازی مکمل با قابلیت پدیدآوردن حمل‌ونقل ترکیبی مهم‌ترين ابزارها براي گسترش حضور 
كشور در بازارهاي منطقه‌اي و بين‌المللي حمل‌ونقل و در نهايت دستیابی به اهداف کلان توسعه 

اقتصادی مندرج در اسناد بالادستي كشورند.
امروزه به دلیل جهانی ش��دن اقتصاد و تجارت جهانی کالاها، نیاز به خدمات حمل‌ونقل، نیازی 
روزافزون و امری اجتناب‌ناپذیر است. از اين رو مزيت همسايگي با 15 كشور را نيز باید به عنوان كيي 
از مهم‌ترين عوامل توسعه شبكه حمل‌ونقل چندوجهی كشور در برنامه‌ریزی‌ها مدنظر قرار داد. اين 
كشورها علاوه بر اينكه كي بازار بزرگ متقاضي خدمات حمل‌ونقل چندوجهی هستند، بلكه از طريق 
اتصال شبكه‌هاي متنوع حمل‌ونقلي خود به ساير نقاط جهان از جمله بازارهاي اروپا، آسيا و آفريقا، 

قادر به توليد ارزش افزوده قابل‌توجهي در اين حوزه هستند. 
از كي سو ارايه خدمات حمل‌ونقلی مناسب موجب افزايش کیفیت و كاهش هزینه و زمان جابه‌جايي 
مي‌شود كه تاثیری غیرقابل انکار در افزایش ميزان رقابت‌پذیری صادرکنندگان در بازارهای هدف 
دارد و از سوي ديگر موجب کاهش قیمت تمام‌شده کالاهای وارداتی خواهد شد. این نتایج به نوبه 
خود بر رشد مداوم اقتصادی کشورها، ایجاد فرصت‌های شغلی و در نهايت افزایش رفاه عمومي تاثير 
مثبت خواهند داشت. آمار موجود نشان مي‌دهد كه بیش از 90 درصد حجم تجارت جهانی از طریق 
دریا صورت می‌گیرد. طبق آمار سازمان بنادر و دریانوردی در ایران بیش از 88 درصد از حمل‌ونقل 
کالاهای صادراتی و بیش از 93 درصد از حمل‌ونقل کالاهای وارداتی کشور از طریق دریا صورت 
می‌پذیرد. بی‌تردید حمل‌ونقل دریایی نقشی کلیدی در تکمیل اضلاع متنوع حمل‌ونقل چندوجهی 
در کشور ما ایفا می‌کند و طبیعی است که برای بهره‌مندی از یک سامانه حمل‌ونقل چندوجهی 

موفق در حد استانداردهای جهانی باید همه شقوق حمل‌ونقل نیز از وضعیت مناسب و متناسبی 
برخوردار بوده و ش��اهد توس��عه متوازن کلیه بخش‌های حمل‌ونقل برای بهره‌گیری از زیربناها و 
ظرفیت‌های ایجادش��ده در بنادر کشور باشیم. در این خصوص وظیفه اصلي دولت در درجه اول 
س��رمایه‌گذاری‌ها و توسعه زیرساخت‌های شیوه‌های مختلف حمل‌ونقل و سپس برنامه‌ریزی و 
مدیریت مناسب جهت ورود بخش خصوصی است. از ساير اقداماتي كه دولت مي‌تواند در جهت 
تسهيل حمل‌ونقل چندوجهی به انجام برساند مي‌توان به تهیه و تصویب قوانین ملی مناسب، تکمیلی 
و هماهنگ با قوانین و کنوانسیون‌های بین‌المللی مختلف و مرتبط با حمل، به ويژه کنوانسیون‌های 
حمل‌ونقل چندوجهی سازمان ملل متحد اشاره داشت. به نظر مي‌رسد در حال حاضر مهم‌ترین 
محدودیت مجموعه حمل‌ونقل دریایی کش��ور در ایجاد پیوند موفق و دایمی با س��ایر روش‌های 
حمل‌ونقل، نبود سیستم حمل‌ونقل مناسب در پسکرانه‌هاي كشور، از جمله حمل‌ونقل جاده‌ای و 
ریلی مناسب و هماهنگ با آن و به عبارت بهتر حمل‌ونقل چندوجهی زنجیره‌ای است که در انتظار 

پیوند مناسب حلقه‌های گمشده در کشور است.
جدا از موضوعات یادش��ده و علاوه بر نيازهاي داخلي و بازار 75 ميليوني كش��ور، توجه به ظرفيت 
ترانزيتي كشور با توجه به عوامل يادشده كيي از مهم‌ترين جنبه‌هاي حمل‌ونقل چندوجهی است. 
تردد حدود 200 هزار كاميون در جاده‌های كشور و وجود ۸۵۰۰ کیلومتر شبكه ريلي كه به شبكه 
ريلي خاورمیانه، اروپا، قفقاز و ماوراي قفقاز متصل شده مجموعه‌ای كامل را براي توسعه حمل‌ونقل 
چندوجهی در كشور به وجود آورده که براي بهره‌برداري حداكثري از اين موقعيت ويژه ضروري 
است موضوعات متعدد و متفاوت تاثیرگذار در حوزه‌های سیاستگذاری و برنامه‌ریزی در زمینه‌های 
داخلی، منطقه‌ای و بین‌المللی، ایجاد زیرساخت‌های قابل‌اتکا در کرانه‌ها و پسکرانه‌ها، سرمایه‌گذاری 
و تامین مالی و همچنین ظرفیت‌های سازمان‌های منطقه‌ای و بین‌المللی با دقت مورد توجه قرار 

گرفته و با حساسيت پيگيري شود.
پرواضح است كه بدون استفاده بهينه از ظرفيت‌هاي ايجادشده و به‌خصوص نيروي انساني متخصص، 
كوشا و از خودگذشته جامعه دريايي و بندري، بهترين تجهيزات و تأسيسات سخت‌افزاري بلااستفاده 
خواهد ماند، بنابراین در پايان لازم می‌دانم روز حمل‌ونقل را به همه عزیزانی که در دس��تگاه‌های 
اجرایی فعالیت دارند و همچنين به  شبكه گسترده بخش خصوصي كشور که بدون همت و تدبیر 

آنها توسعه حمل‌ونقل چندوجهی در كشور محقق نخواهد شد، تبركي عرض نمايم. 

حمل‌ونقل چندوجهی زنجیره‌ای
در انتظار پیوند حلقه‌های گمشده
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صنعت حمل‌ونقل، نيروي محرك تجارت جهاني اس�ت و نقش�ي 
حياتي در توسعه اقتصادي دارد. در اين عرصه، جايگاه دریانوردی 
انكارناپذير اس�ت؛ تا آنجا كه در سطح بين‌المللي، نزديك به 90 درصد 
حجم كالا از طريق دريا جابه‌جا مي‌شود. بر اين اساس، توجه به دريانوردي 
و صنعت كشتيراني از ضرورت‌هاي بسيار مهم و اولويت نخست بسياري 
از كشورهاي پيشرفته دنياست و كشور ما نيز از اين قاعده مستثنا نخواهد 
ب�ود. ظرفيت بالاي حمل‌ونقل در ارتق�اي همكاري‌هاي بين‌المللي نيز 
افق‌هاي تازه‌اي را در گسترش مناسبات همه‌جانبه ملت‌ها ترسيم مي‌کند. 
در جهان به هم پيوسته امروز، همكاري، همزيستي و همگرايي شرط بقا 
اس�ت و نقش حمل‌ونقل كيپارچه در اين عرصه، بي‌بديل و انكارناپذير 
اس�ت، چراكه اين بخشِ زیرساختی، با ایفای نقش رابط میان بازارهای 
توليد و مصرف، به مثابه پلی است که جوامع را به توسعه پایدار اقتصادي 

رهنمون مي‌شود.
بخش حمل‌ونقل در جمهوری اسالمی ایران، دورانی پرفراز و نشیب را 
پش�ت سرگذاش�ته که خاس�تگاه اصلی آن، تلاش برای دس�تیابی به 
جایگاهی والاتر و فردایی بهتر بوده ‌اس�ت. ايران با 5800 يكلومتر خط 
ساحلي و بنادر بزرگ و كوچكي كه هريك جايگاه مشخص و ذي‌قيمتي 
در مبادله كالا دارند، از يك س�و به عنوان يك كش�ور ساحلي و بندري 
بزرگ و تأثيرگذار در منطقه و جهان شناخته شده است و از سوي ديگر 
با ناوگان عظيم كش�تيراني تجاري ملكي و تحت پرچم خود، در سطح 
بين‌الملل�ي نيز به‌ش�كل قابل‌توجهي نقش‌آفرين اس�ت. ت�داوم اين 
نقش‌آفريني، اگرچه به توس�عه زيرساخت‌ها وابسته است، اما از سوي 

ديگر، با اهميتي دو چن�دان، نيازمند بهره‌گيري بهينه از ظرفيت‌هاي 
موجود، با اتكا به توان تخصصي و فني كليه فعالان جامعه دريايي و بندري 
كش�ور است. پرواضح اس�ت كه بدون اس�تفاده بهينه از ظرفيت‌هاي 
ايجادشده و به‌خصوص نيروي انساني متخصص، كوشا و از خودگذشته 
جامعه دريايي و بندري، بهترين تجهيزات و تأسيس�ات سخت‌افزاري 

بلااستفاده خواهد ماند.
اينك كه با عنايت به ديدگاه مقام عالي وزارت راه و شهرس�ازي، توجه 
ويژه‌اي به مأموريت‌هاي اصلي س�ازمان بنادر و دريانوردي در بالاترين 
س�طح رهبري و مديريت دريايي و بندري كشور به‌عمل آمده، ضروري 
است كه هريك از اعضاي جامعه بزرگ و پرافتخار دريايي و بندري ايران 
با افزايش مشاركت در نقش و جايگاه تعريف‌شده خود، ضمن تلاش براي 
افزاي�ش اطمين�ان، رفاه، بهب�ود يكفيت خدمات و حفاظ�ت از حقوق 
شهروندان جمهوري اسلامي ايران، در كنار سازمان بنادر و دريانوردي 

براي تحقق اهداف زير تلاش كنند:
1. ارتقاي سطح ايمني و امنيت حمل‌ونقل دريايي با توجه به استانداردهاي 

جهاني و الزامات منطقه‌اي
2. آزادس�ازي و توس�عه رقابت، با اولويت بيشينه‌س�ازي سهم بخش 

خصوصي در حمل‌ونقل دريايي
3. توسعه و مدرن‌سازي صنعت دريانوردي ايران؛ با بهره‌گيري بهينه از 
ظرفيت‌هاي موجود و ايجاد ظرفيت‌هاي نرم‌افزاري و سخت‌افزاري جديد
4. توج�ه ويژه به حمل‌ونقل چندوجهي با عنايت به اهميت اين ش�يوه 
به‌واس�طه امتيازات�ي چون هماهنگی، س�رعت، ايمني و تس�هیل در 
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صنعت بين‌المللي حمل‌ونقل
 متضمن توسعه پايدار اقتصادي

محمد سعیدنژاد
معاون وزیر راه و شهرسازی و
مدیرعامل سازمان بنادر و  دریانوردی

جابه‌جایی کالا و به تبعِ آن، کاهش هزینه‌ها و افزايش صرفه اقتصادی
5. تلاش در جهت توسعه ترانزيت با توجه به موقعيت جغرافيايي ويژه ايران 

و شرايط خاص منطقه
6. ج�ذب و بهك‌ارگي�ري اصولي و حرف�ه‌اي فناوري‌هاي جدي�د و ارتقاي 
فناوري‌هاي موجود با اتكا به آموزش و توانمندسازي نيروي انساني شاغل 
در صنعت دريانوردي؛ چه در بخش دولتي و عمومي و چه در بخش خصوصي
7. بهك‌ارگيري بهينه فناوري اطلاعات و ارتباطات در صنعت دريانوردي، با 

توجه به نقش و اهميت روزافزون اين فناوري‌ها در عرصه بين‌المللي
8. تعامل هدفمند با سازمان‌ها، نهادها و شركت‌هاي معتبر بين‌المللي با هدف 
انتقال دانش و تجارب ايشان و در نهايت، ارتقاي سطح فني و علمي نهادهاي 

فعال در حمل‌ونقل دريايي
9. ارزيابي دایمي عملكرد كليه فعالان دريايي و بندري بر اساس استانداردها 
و معيارهاي پذيرفته‌شده بين‌المللي و تلاش براي بهبود مستمر اين شاخص‌ها،‌ 

با هدف غایيِ افزايش توان رقابت در عرصه منطقه‌اي و بين‌المللي
در پايان قصد دارم بار ديگر بر ارزش و جايگاه منابع انساني جامعه دريايي و 
بندري، به‌خصوص دریانوردان تأيكد كنم. ما در جامعه‌اي زندگي ميك‌نيم كه 
تعالیم مذهبی‌اش يادآور نقش بي‌بديل منابع انسانی است، تا آنجا كه پیامبر 
گرامی اسالم بر دستان کارگر بوس�ه می‌زند تا به‌طور نمادين، اهميت اين 
موضوع را گوشزد كند و این همان مفهومی است که امروز در دانش مدیریت، 
با تأکید و تمرکز بر منابع انسانی، کارکنان را ارزشمندترین دارایی سازمان‌ها 
و شرکت‌ها می‌داند. بر ماست كه اين سرمايه انساني را حفظ كنيم و از آن در 

جهت تحقق منافع ملي بهره بگيريم.
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مراسم تودیع سید عطاءاله صدر و معارفه محمد سعیدنژاد به عنوان مدیرعامل 
سازمان بنادر و دریانوردی روز سه‌شنبه 28 آبان 92 با حضور مقام عالی وزارت راه 
و شهرسازی جناب آقای عباس آخوندی، معاونین وزیر، نمایندگان مجلس، مدیران 
عالیرتبه سازمان بنار و دریانوردی و حضور چشمگیر خبرنگاران در محل سالن 

آمفی‌تئاتر سازمان بنادر و دریانوردی برگزار شد.
در این مراسم مدیرعامل پیشین سازمان بنادر و دریانوردی، سید عطاءاله صدر 
ضمن خوشامدگویی به میهمانان حاضر در جمع گفت: سازمان بنادر 4 بخش 
اساسی دارد؛ 1- توسعه و تجهیز بنادر، 2- اداره و بهره‌برداری بنادر، 3- مرجع دریایی 
و حاکمیت دریایی و 4- توسعه ساحلی که در کشورهای مختلف این 4 بخش از 
هم جدا هستند، اما در کشور ما همه این وظایف بر عهده سازمان بنادر و دریانوردی 

است.
سید عطاءاله صدر با بیان اینکه هنوز طرح جامع در حوزه حمل‌ونقل تصویب نشده 
است، گفت: سازمان بنادر تنها سازمانی است که طرح جامع بنادر تجاری دارد. این 

طرح نشان می‌دهد که به طور دقیق سواحل کشور چه کارایی‌هایی دارند.
وی ضمن گلایه از توجه بیش‌ازحد حاکمیت به داخل کشور افزود: حدود 29 هزار 
کیلومتر از مساحت خط ساحلی را می‌توان سرمایه‌گذاری تجاری کرد که متاسفانه 
به‌علت توجه بیش از حد حاکمیت به داخل کشور این مهم هنوز تحقق نیافته است.

به گفته او، ظرفیت تخلیه و بارگیری بنادر 186 میلیون تن است که در سال گذشته 
139 میلیون تن مورد استفاده قرار گرفته است همچنین بیش از 20 میلیون تن 
از این میزان )186 میلیون تن( ظرفیت ترانزیتی اس��ت که در س��ال گذشته از 

4/5میلیون تن این ظرفیت استفاده شد.

صدر با بیان اینکه در سال 84 ظرفیت بنادر کشور 115 میلیون تن بود که 
امسال به 186 میلیون تن افزایش یافته است، گفت: ظرفیت کانتینری 
بنادر در سال 84 حدود 1/5 میلیون TEU بود که امسال به 7/1میلیون 

TEU افزایش یافت.
سید عطاءاله صدر اظهار کرد: در چند سال اخیر بیش از 2میلیارد دلار 

سرمایه‌گذاری بخش خصوصی در بنادر انجام شده است.
مدیرعامل پیش��ین سازمان بنادر و دریانوردی اظهارکرد: تاکنون 750 
میلیارد تومان تسهیلات ارزان‌ قیمت با نرخ سود صفر درصد از محل وجوه 
اداره‌شده سازمان به ساخت و خرید شناورهای مسافری اختصاص یافته 

است.
وی گفت: در راستای توسعه بنادر 120 بندر کوچک چندمنظوره را در 

سواحل جنوبی نهایی کردیم که 40 بندر به بهره‌برداری رسیده است.
وی با بیان اینکه ظرفیت جابه‌جایی مسافر دریایی 14 میلیون نفر سفر 
است، افزود: نوروز امسال 6/6 میلیون نفر مسافر از طریق دریا و بدون سانحه 

جابه‌جا شده‌اند.
صدر با بیان اینکه ایران جزو 15 کشور برتر در سازمان جهانی دریانوردی 
است، گفت: از نظر ایمنی در سال جاری 17 درصد نسبت به سال گذشته 

کاهش سوانح دریایی داشتیم.
مدیرعامل پیشین سازمان بنادر و دریانوردی با بیان اینکه سعیدنژاد به 
عنوان مدیرعامل جدید سازمان فردی مناسب است، گفت: وی فردی 

تازه‌نفس برای سازمان بنادر است و بنده با وی روابط دوستانه‌ای دارم.

     

وزیر راه و شهرسازی با اشاره 
به اهمیت حمل‌ونقل مسافری 
دریایی اظهار کرد: در این زمینه 
زحمات زیادی صورت گرفته، اما 
هنوز اطلاعات شهروندان در این 
زمینه مح�دود اس�ت. باید برای 
حمل‌ونقل مسافری دریایی تقاضا 
ایجاد کنیم و این کار با کمک بخش 
خصوصی و تبلیغات گسترده در 

این زمینه انجام می‌شود.
آخوندی با بیان اینکه تصمیم‌گیری 
در سازمان بنادر به دلیل راهبری 
تج�ارت در ایران و جهان به لحاظ 
سیاس�ی، اقتصادی و اجتماعی 

بسیار حساس و مهم است

سعید نژاد مدیر عامل 
سازمان بنادر و دریانوردی شد



19 ماهنامه   علمی ، تحقیقاتی 

PORT & SEAMAGAZINE

پس از سخنان آقای صدر وزیر راه و شهر سازی برای ایراد سخنرانی پشت تریبون قرار گرفت.
وزیر راه و شهرسازی در مراسم تودیع و معارفه مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی گفت: وقتی با سازمان 

بنادر مواجه می‌شویم، به نحوی با تمامیت کشور مواجه هستیم.
وی افزود: سازمان بنادر سازمانی است که در عین تمامیت ارضی با جوامع بیرونی ارتباط پیدا می‌کند و 
ایران را در سطح دریاهای آزاد نمایندگی می‌کند، از این رو این موضوع هم از جهت سیاسی پراهمیت 
است هم از لحاظ اقتصادی، بنابراین تصمیم‌گیری در این سازمان از حساسیت ویژه‌ای برخوردار است. 
آخوندی ادامه داد: به علت اینکه این بخش از وزارت راه همچنین هواپیمایی با جهان بیرون ارتباط 
تنگاتنگی دارند و می‌توانند در حوزه بین‌الملل تاثیرگذار باشند، لذا شاخص‌های موفقیت در این حوزه 

ها باید با عملکرد بین‌المللی این بخش‌ها و میزان تاثیرگذاری‌های بین‌المللی تنظیم شود.
وزیر راه اظهار داشت: با وجود چالش‌هایی که تحریم‌ها برای کشور به وجود آورده‌اند، ولی واقع شدن 
ایران در چهار راه تجارت جهانی این انتظار را ایجاد می‌کند که سهم ایران در این حوزه بسیار بیشتر از 

پیش افزایش یابد.
وی با تاکید بر ضرورت توجه بیشتر سازمان بنادر و دریانوردی به دریای عمان، افزایش ظرفیت بندر 
شهید بهشتی چابهار را موضوعی مهم قلمداد و اظهار کرد: گرفتن سهم ایران از دریای عمان موضوعی 
بسیار مهم و همچنین مورد تاکید مقام معظم رهبری است که از مدیرعامل جدید سازمان بنادر می‌خواهم 

روی این موضوع تمرکز کند.
آخوندی تاکید کرد: باید سهم حمل‌ونقل دریایی از تجارت جهانی افزایش یابد و این موضوع در دستور 

کار مدیرعامل جدید سازمان بنادر و دریانوردی قرار گیرد.
وی با بیان اینکه اپراتورها باید میزان بازاریابی را در سطح جهانی افزایش دهند و فقط به ارایه سرویس 
نپردازند، گفت: اپراتوری که سرویس‌دهی مناسبی دارد، اما از نظر بازار بین‌المللی فعال نباشد به درد ما 

نمی‌خورد.
وزیر راه و شهرسازی با اشاره به اهمیت بحث ترانزیت افزود: در این زمینه باید بخش خصوصی بتواند در 

سطح جهان بازاریابی کند.
آخوندی اظهار کرد: ترانزیت یعنی بازاریابی در سطح جهان برای حمل‌ونقل کالا که این کار توسط 

اپراتورها و بخش خصوصی انجام می‌شود.
وی با تاکید بر افزایش سهم ایران در تجارت جهانی گفت:‌ این موضوع بسیار مهم‌تر از ساخت بنادر است، 

چون افزایش تقاضا به دنبال خود ساخت‌وساز بیشتری خواهد داشت.
وزیر راه و شهرسازی با اشاره به اهمیت حمل‌ونقل مسافری دریایی اظهار کرد: در این زمینه زحمات 
زیادی صورت گرفته، اما هنوز اطلاعات شهروندان در این زمینه محدود است. باید برای حمل‌ونقل 
مسافری دریایی تقاضا ایجاد کنیم و این کار با کمک بخش خصوصی و تبلیغات گسترده در این زمینه 

انجام می‌شود.
آخوندی با بیان اینکه تصمیم‌گیری در سازمان بنادر به دلیل راهبری تجارت در ایران و جهان به لحاظ 
سیاسی، اقتصادی و اجتماعی بسیار حساس و مهم است، گفت: بیش از 90 درصد تجارت، در حوزه 
حمل‌ونقل دریایی صورت می‌گیرد و این موضوع بسیار بااهمیتی است و با توجه به اینکه بخش گسترده‌ای 
از مردم کشورمان بندرنشین هستند، باید سیاستگذاری‌های مناسبی در این زمینه صورت گیرد و به 

دنبال افزایش سهم ایران از تجارت جهانی باشیم.
وزیر راه و شهرسازی افزود: گرفتاری‌های زیادی به خاطر تحریم داریم و موقعیت قرارگیری استراتژیکی 
ایران طوری است که در شرایطی عادی باید ببینیم که در بحث حمل‌ونقل دریایی چگونه باید ایفای 

نقش کنیم.
آخوندی ادامه داد: تمام تلاش رقبای ما و قدرت‌های جهان این است که هزینه مبادله و صنعت حمل‌ونقل 
ایرانی را افزایش دهیم، از این رو باید تلاش مضاعف کنیم که یک نمونه آن پنجره واحد است که باید به 

مفهوم واقعی اجرایی شود.
وی برقراری ارتباط معنی‌دار با مجلس را بسیار مهم قلمداد کرد و گفت: حمایت مجلس از سازمان بنادر 

اصلی بسیار مهم است، چون بخش عمده‌ای از فعالیت‌های این سازمان در حوزه بین‌المللی است.
وزیر راه و شهرسازی بحث تربیت نیروی انسانی را از دیگر مباحثی دانست که مدیرعامل جدید سازمان 

بنادر و دریانوردی باید به آن توجه کند.
آخوندی تاکید کرد:‌ در حوزه بنادر و به طور کلی در اقتصاد ایران به تغییر الگو و مدل نیاز داریم. 

وی اظهار کرد: لایروبی اروند نیز مورد تاکید رییس‌جمهوری در دیدار با نمایندگان خوزستان بود، چون 
بخش عمده‌ای از اقتصاد خوزستان به این موضوع متکی است و سازمان بنادر هم در این زمینه زحمات 
زیادی کشیده که بقیه موارد به همکاری ما با دولت عراق برمی‌گردد و باید از طریق وزارت امور خارجه 

و توسط مدیرعامل سازمان بنادر پیگیری شود و در دستور کار قرار گیرد.
وی افزود: بازسازی فیزیکی خرمشهر و آبادان صورت گرفته، اما بازسازی اقتصادی آنها انجام نشده که 

این موضوع به لایروبی اروند وابسته است و باید حتما با همکاری وزارت امور خارجه انجام شود.

     

آخوندی با بیان اینکه تصمیم‌گیری 
در س�ازمان بنادر ب�ه دلیل راهبری 
تج�ارت در ایران و جه�ان به لحاظ 
سیاسی، اقتصادی و اجتماعی بسیار 
حساس و مهم است، گفت: بیش از 90 
درصد تجارت، در حوزه حمل‌ونقل 
دریایی صورت می‌گیرد و این موضوع 
بسیار بااهمیتی اس�ت و با توجه به 
اینکه بخ�ش گس�ترده‌ای از مردم 
کشورمان بندرنشین هستند، باید 
سیاستگذاری‌های مناسبی در این 
زمینه صورت گیرد و به دنبال افزایش 

سهم ایران از تجارت جهانی باشیم
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پس از سخنرانی وزیر راه و شهرسازی حکم انتصاب مدیرعامل 
جدید سازمان قرائت شد.

محمد سعیدنژاد نیز در پایان برنامه گفت: لازم است از برادر 
عزیزم جناب آقای صدر به خاطر تلاش 4 ساله خود در سازمان 
بنادر و دریانوردی که سبب شد این سازمان گام‌های بسیاری 
را در جهت رش��د و توسعه و تعالی بردارد، تشکر و قدردانی 

می‌کنم.
وی ب��ا بیان اینکه در آینده‌ای نزدیک به صورت مبس��وط 
برنامه‌های خ��ود را اعلام می‌کنم، گفت: آنچه در آینده در 
سازمان بنادر و دریانوردی انجام خواهد شد همه آن چیزهایی 
است که دغدغه دولت تدبیر و امید را شامل می‌شود و سازمان 
در راستای سیاس��ت‌های وزیر محترم راه و شهرسازی در 
خصوص افزایش سهم ایران در تجارت جهانی گام برمی‌دارد.

وی اظهار داشت: نگاه مدیریت جدید به سازمان بنادر تنها 
نگاه گسترش حمل‌ونقل دریایی نخواهد بود، بلکه بر این باوریم 
که باید با همه بخش‌های مختلف حمل‌ونقل هماهنگی و 
تعامل داشته باشیم، لذا در این زمینه دست همکاری به همه 
حوزه‌های بخش حمل‌ونقل خصوصا بخش خصوصی دراز 

می‌کنیم و از آنها طلب یاری و کمک داریم.
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با بیان اینکه »حمل‌ونقل 
محور توسعه کشور است«، تصریح کرد: اگر حمل‌ونقل سریع، 
ارزان، مطمئن و ایمن نداشته باشیم، قطعاً برنامه‌های اقتصادی 

کشور به نتیجه نخواهد رسید.
مهندس س��عیدنژاد، مهم‌ترین سرمایه س��ازمان بنادر و 
دریانوردی را کارکنان باتجربه، متخصص و دارای دانش عنوان 
کرد و همراهی و همکاری دست‌اندرکاران بخش خصوصی 
کشور در بخش دریایی را در تحقق اهداف نظام و توسعه کشور 

حایز اهمیت دانست.
محمد سعیدنژاد، فارغ‌التحصیل رشته مهندسی صنایع از 

دانشگاه صنعتی شریف با درجه کارشناسی ارشد است.
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•   نماینده وزارت بازرگانی در شورای عالی هماهنگی ترابری کشور، شورای عالی بیمه کشور و عضو هیات نمایندگان اتاق بازرگانی، صنایع و معادن ایران 76 تا 80



21 ماهنامه   علمی ، تحقیقاتی 

PORT & SEAMAGAZINE

فعالیت‌های انجام گرفته:
1. طراحی و احداث بیش از 40 پایانه حمل‌ونقل کالا در داخل کشور و پایانه عشق‌آباد در ترکمنستان. 

2. طراحی و برنامه‌ریزی برای احداث 20 مجتمع خدمات رفاهی بین‌راهی و تیر پارک در جاده‌های اصلی و ترانزیتی کشور و احداث مسجد در هر یک از این مجتمع‌ها. 
3. ایجاد شورای عالی هماهنگی مبادی ورودی، دبیرخانه و اداره کل پایانه‌های مرزی در راستای هماهنگی تمامی مجموعه‌های مرتبط با فعالیت‌های حمل‌ونقل بار و 
مسافر در مرزهای ورودی کشور بر اساس مصوبه شورای عالی اداری زیر نظر سازمان حمل‌ونقل پایانه‌های کشور و احداث پایانه‌های مرزی مدرن و مناسب برای رفاه 

حال مسافران. 
اهم تحولات و اصلاحات ساختاری در سازمان گسترش خدمات بازرگانی )76-80( 

ادغام معاونت خدمات وزارت بازرگانی و دو شرکت قند و شکر و گسترش خدمات بازرگانی 
اهم تحولات و اصلاحات ساختاری در راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران ) 80-86( 

انتزاع و انتقال فعالیت‌های اجرایی در زمینه نگهداری خطوط و تاسیسات و ساختمان‌ها از شرکت مادر 
شروع اقدامات گسترده جهت حضور بخش خصوصی در راه‌آهن و کاهش میزان تصدی شرکت راه‌آهن و تشکیل شرکت‌های خصوصی در حمل‌ونقل ریلی و واگذاری 

واگن‌های راه‌آهن به بخش خصوصی.
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بنابراین گزارش، بررسی مسایل و چالش‌های توسعه منابع انسانی، 
ارزیابی و تبادل تجربه‌های داخلی و بین‌المللی در زمینه توسعه 
منابع انسانی و همچنین اهدای جایزه تعالی منابع انسانی از اهم 
برنامه‌ها و اهداف این کنفرانس بود. عنوان همایش نهم مدیریت 
منابع انسانی آینده‌نگر، محور توسعه و تعالی بود که با حضور جمع 
کثی��ری از متخصصان، دانش��گاهیان و اهل ف��ن به مهم‌ترین 
چالش‌های پیش‌روی سازمان‌ها در خصوص رفع تنگناهای منابع 

انسانی پرداخته شد.
همچنی��ن 190 مقاله از س��وی اندیش��مندان و متخصصان و 
صاحبنظران منابع انسانی در این کنفرانس دو روزه كه به همت 
سازمان مدیریت صنعتی تحت پوشش ایدرو برگزار شد، طرح و 

بررسی شد.
انجمن مدیریت منابع انسانی که متولی و داور برگزاری اهدای 
جوایز تعالی منابع انسانی است و به گفته سید مسعود همایونفر 
رییس این انجمن ایجاد فضاى رقابتى مناسب میان سازمان‌های 
گوناگون و تبادل تجارب موف��ق، انتخاب، معرفى و قدردانى از 
سازمان‌های برتر در حوزه مدیریت منابع انسانی از اهداف برپایی 
جایزه تعالی منابع انسانی محسوب می‌شود. بر این اساس کلیه 
سازمان‌هایی که یکى از اهداف راهبردی خود را رسیدن به تعالى 

در حوزه مدیریت منابع انسانى می‌دانند، به صورت بالقوه متقاضى 
شرکت در فرایند این جایزه هستند.

همایونفر با اشاره به فعالیت‌های انجمن مدیریت منابع انسانی 
ایران در زمینه تعالی و توسعه منابع انسانی ایران، ازجمله برپایی 
جایزه‌های ادواری تعالی منابع انسانی یادآور شد: منشور اخلاق 

حرفه‌ای متخصصان مدیریت منابع انسانی،‌ امسال همزمان با 
برپایی پنجمین دوره از جایزه تعالی منابع انسانی اعلام عمومی 

شد.
وی با اشاره به این‌که تدوین این منشور دو سال به طول انجامیده 
است، گفت: پرهیز از ترجمه متون مشابه خارجی، یکی از دلایل 
طولانی شدن این منشور بود که سرانجام تنظیم و تدوین شده 

که منتشر می‌‌شود.
رییس انجمن مدیریت منابع انسانی ایران یادآور شد: کمال‌‌جویی، 
ارزش‌‌آفرین��ی،‌ اخلاق‌م��داری، ش��کوفایی، عدالت‌جوی��ی، 
مس��وولیت‌‌پذیری و امانتداری جزو اصول هفتگانه این منشور 

است.
به دلیل اهمیت بحث توسعه سرمایه‌های انسانی برخی کشورهای 
پیش��رفته برای تعالی منابع انسانی خود، مدلی ملی را طراحی 
می‌کنند. انجمن مدیریت منابع انس��انی ایرن نیز با احس��اس 
ضرورت طراحی یک مدل ملی و بومی متناسب با شرایط کشور، 
مدل تعالی منابع انسانی را برای نخستین بار در کشور طراحی 
کرده است. اجراى این مدل به تفکیک در دو گروه »سازمان‌های 

بزرگ« و »سازمان‌های کوچک و متوسط« صورت می‌گیرد.
جایزه تعالی منابع انسانی که نخستین بار در سال 1388 همزمان 

طی مراسمی با حضور معاون رئیس جمهور: 

سازمان بنادر و دریانوردی رکورد دار 
پنجمین دوره  جوایز تعالی منابع انسانی شد

 محمدرضا امامی معاون 
توسعه مدیریت و منابع 

سازمان بنادر و دریانوردی 
تقدیرنامه 3 ستاره پنجمین 
دوره جایزه مدیریت منابع 
انسانی کشور را از معاون 

برنامه‌ریزی و نظارت 
راهبردی رییس‌جمهور 

دریافت کرد

نهمین همایش توسعه منابع انسانی روزهای 
سه‌شنبه و چهارشنبه 28 و 29 آبان ماه 1392 
در سالن همایش‌های بین‌المللی صدا و سیما 
برگزار ش�د. این دوره از همایش توسعه منابع 
انسانی همچنین پنجمین دوره اهدای جوایز 

تعالی منابع انسانی به شمار می‌رفت.
در فرایند پنجمی�ن دوره اهدای جوایز تعالی 
منابع انسانی 43 سازمان و شرکت از بخش‌های 
مختلف دولتی و غیردولتی با ارس�ال مدارک 
آمادگی خود را برای ش�رکت در فرایند جایزه 
اعلام کردند که پس از بررس�ی اظهارنامه‌ها و 
بازدید از این سازمان‌ها 32 سازمان موفق شدند 
ب�ه یکی از س�طوح جایزه یعن�ی گواهینامه، 

تقدیرنامه و نشان دست یابند.
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با برپایی پنجمین همایش توسعه منابع انسانی برگزار شد، به‌عنوان یک مدل بومی و ملی توانسته 
است نیازهای حوزه منابع انسانی سازمان‌ها را برطرف کند. سازمان‌های داوطلب پس از تطبیق و 
ارزیابی حوزه منابع انسانی سازمان‌های خود با این مدل می‌توانند نقاط قوت و زمینه‌های قابل بهبود 
خود را تشخیص دهند و برای تبدیل شدن به سازمان‌های خلاق و یادگیرنده، برنامه‌های بهبود 

کوتاه‌مدت و بلندمدت سازمان خود را طراحی کنند.
علاوه بر سازمان‌هایی که در فرایند جایزه شرکت می‌کنند، بعضی از سازمان‌های بزرگ، مدل تعالی 
منابع انسانی انجمن مدیریت منابع انسانی ایران را برای زیرمجموعه‌های خود به اجرا درآورده‌اند و 
این سازمان‌ها هم‌اینک این مدل را به عنوان یک مدل بومی پویا و کاربردی، بهره‌برداری می‌کنند.

سال 1388 در نخستین سال برپایی جایزه 21 سازمان، متقاضی دریافت جایزه تعالی منابع انسانی 
بودند که به 8 سازمان برتر جوایزی اعطا شد. سال 89 سازمان‌های متقاضی به 23 سازمان رسید 
که از میان آنها 13 سازمان برتر انتخاب شد و در سال 90 هم 34 سازمان متقاضی دریافت جایزه 
بودند که 17 سازمان تولیدی و خدماتی موفق به دریافت جایزه شدند و در سال گذشته )91( از 

35 شرکت متقاضی نهایتا 23 سازمان تولیدی و خدماتی توانستند این جایزه را دریافت کنند.
در روز نخست این همایش، »بهروز دری« دبیر کنفرانس به نقش بی‌بدیل نیروی انسانی به‌عنوان 

ذی‌نفع اصلی و شریک راهبردی و محور اصلی توسعه و تعالی هر سازمان اشاره کرد.
وی افزود: جمهوری اسلامی ایران در دهه چهارم انقلاب که دهه پیشرفت و عدالت نام گرفته، نیازمند 
سازمان‌هایی چابک و پویا است تا نیازهای متنوع جامعه را در فرایند تولید محصول و ارایه خدمات 

در بالاترین حد هوشمندی تامین کند.
دری در خصوص نهمین کنفرانس توسعه منابع انسانی گفت: جمعا 6 سخنرانی کلیدی، 6 میزگرد، 

31 ارایه علمی و کارگاه در این کنفرانس با موضوع توسعه منابع انسانی ارایه خواهد شد.
در ادامه مهندس غلامرضا شافعی، رییس هیات عامل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران، 
توسعه اقتصادی پایدار را بدون توجه به الگوهای توسعه مدیریت منابع انسانی ناممکن دانست و 
تصریح کرد: در این زمینه باید کار تحقیقی مبتنی بر الگوهای مدیریت منابع انسانی از دیدگاه قرآن 

انجام گیرد. 
شافعی همچنین افزود: لازم است مطالعه لازم در خصوص تناسب آموزش‌های ارایه‌شده در دانشگاه‌ها 
با نیازهای جامعه صورت پذیرد تا نیروهای انس��انی تربیت شده در این مراکز در جای خود مورد 

استفاده قرار گیرند. 
وی در سخنان خود با بهره‌گیری از آیات قرآنی در خصوص ویژگی‌های پیامبران بزرگ الهی همچون 
حضرت محمد)ص(، موسی)ع( و سلیمان نبی )ع( خاطرنشان کرد: مدیران جامعه باید از ویژگی‌های 
این بزرگواران نظیر خوش‌خلقی، نرم‌خویی، مشورت با زیردستان، توکل و ایمان قلبی که موجب 

موفقیت در تصمیمات می‌شود، الگو بگیرند. 
مهندس شافعی ادامه داد: شرح صدر و تحمل‌پذیری، باور انجام کارهای سخت، صحبت کردن به 
زبان قابل‌فهم برای مردم، آموختن علم و حکمت به آحاد جامعه و به‌کارگیری و پرورش استعدادها 

از دیگر نکات مهم قابل الگوبرداری در رفتار و اخلاق پیامبران الهی است. 
رییس هیات عامل ایدرو اضافه کرد: مدیران باید با جانشین‌پروری، همراهی عقلا، مومنین و افراد 

دارای اهلیت نسبت به پرورش مردم اخلاق‌مدار و خداجو اقدام کنند. 
وی همچنین داشتن قدرت تمییز، عالم و دانشمند بودن، همراهی و قرارگرفتن در جمع خوبان و 
صالحان، گوش دادن به توضیحات همکاران، بی‌تفاوت نبودن نسبت به تخلفات و نیز شکرگزاری 
به معنای به‌کارگیری منابع و افراد در جایگاه شایسته و درست را از دیگر الگوهای قرآنی برای مدیران 

جامعه ذکر کرد.
دومین سخنران این همایش دکتر محمود عسگری آزاد، جانشين معاونت توسعه مديريت و سرمايه 
انساني ریيس‌جمهور بود که عنوان سخنرانی خود را چالش‌ها و راهبردهاي مديريت توسعه منابع 
انساني برگزیده بود. وي با تاکيد بر اينکه مديريت و توسعه منابع انساني، محور توسعه و تعالي جوامع 
است، افزود: با نگاهي اجمالي به کشورهاي توسعهي‌افته، مشاهده مي‌شود که اين کشورها از منابع 
مادي ارزان‌قيمت خدادادي بي‌بهره بودند، ولي با مديريت مناسب بر منابع مالي و انساني، توانستند 
به رشد و توسعه مناسب دست يابند. در مقابل کشورهايي که منابع مالي فراواني در اختيار داشتند، 
به‌دليل عدم مديريت مناسب، اين منابع نه‌تنها عامل توسعه نبودند، بلکه به عنوان آفت، در روند 

توسعه خلل ايجاد کردند. 
دکتر عسگري آزاد، با تاکيد بر اهميت مديريت در ارتقا و توسعه کشور گفت: با تزريق منابع مالي و 

بدون مديريت صحيح و توسعه منابع انساني، نمي‌توانيم به رشد و تعالي برسيم. 
وي تصريح کرد: در بحث مديريت منابع انساني بايد به 3 اصل دانش، گزينش و انگیزش توجه کنيم. 
اگر اين 3 اصل را به نحو مطلوب تلفيق کنيم مي توانيم به سمت توسعه منابع انساني پيش برويم.  
س��پس دکتر چالز هنري، استاد منابع انساني دانشگاه HEC فرانسه، سخنراني خود را با عنوان 

»چشم‌اندازها و تحولات نوين در مديريت و عملکرد سرمايه‌هاي انساني« آغاز کرد. 



شماره 206آذر  1392سال بیست  و هشتم

26

وي با تاکيد بر متفاوت بودن بخش بازاريابي و منابع انساني گفت: سرمايه‌گذاري در بخش منابع 
انساني بلندمدت و در بخش بازاريابي کوتاه‌مدت است. 

دکتر چالز هنري، با اعلام اين مطلب که مديريت استعداد و بهبود رهبري، از اقدامات مهم بخش 
منابع انساني است، افزود: ايجاد انگيزه، نوآوري، نزديک شدن به کارکنان و تعادل ميان فرد و گروه 

از ديگر وظايف بخش منابع انساني است. 
گفتنی است که میزگرد »برنامه‌ریزی منابع انسانی در شرایط کنونی اقتصاد کشور«، اجرای تئاتر 
با موضوع ارایه بازخورد موثر با رویکرد توسعه کارکنان، از دیگر برنامه‌های نهمین کنفرانس توسعه 

منابع انسانی بود.
در پایان نخستین روز برگزاری همایش فوق، محمدباقر نوبخت، معاون برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی 
رییس‌جمهور و غلامرضا شافعی، رییس هیات عامل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران 9 
گواهینامه و تقدیرنامه تعالی منابع انسانی سازمان بنادر و دریانوردی را به نمایندگان این سازمان 
اهدا کردند. در بخش اهدای جوایز، محمدرضا امامی معاون توسعه مدیریت و منابع سازمان بنادر 
و دریانوردی تقدیرنامه 3 س��تاره پنجمین دوره جایزه مدیریت منابع انس��انی کشور را از معاون 
برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی رییس‌جمهور دریافت کرد و گواهینامه تعالی منابع انسانی به بنادر 
شهید باهنر، آبادان، نوشهر، بوشهر و امیرآباد و همچنین تقدیرنامه 2 ستاره به بندر خرمشهر، بندر 

انزلی و بندر چابهار اهدا شد. 
به این ترتیب س��ازمان بنادر و دریانوردی طی 2 سال با دریافت 12 گواهینامه و لوح و تقدیرنامه 

حایز بالاترین رتبه تعالی منابع انسانی در کشور شده است.
محمدرضا امامی در خصوص سابقه و علت حضور سازمان بنادر و دریانوردی در همایش توسعه 
منابع انسانی گفت: سازمان بنادر و دریانوردی به عنوان یک سازمان انتفاعی وابسته به دولت مرجع 
قانونی حمل‌ونقل دریایی کش��ور اس��ت و نمایندگی دولت جمهوری اسلامی ایران را در مجامع 
بین‌المللی دریایی به عهده دارد. حمل‌ونقل دریایی در حال حاضر بیش از 90 درصد حمل‌ونقل 

بین‌المللی کالا را در جهان دربرگرفته است. 
همچنین در کشور ما جابه‌جایی حجم انبوه کالاها از بنادر و اسکله‌های بازرگانی بالغ بر 80 درصد 
از تناژ صادرات و واردات کش��ور طی س��ال 1391 را به خود اختصاص داده است. طی چند سال 
گذشته توسعه و رشد بنادر در تمامی حوزه‌ها از اهداف استراتژیک سازمان بوده است. در همین 
راستا اعتقاد داریم که مهم‌ترین سرمایه ایرانی عامل انسانی بوده که به واسطه در اختیار داشتن 

عظیم‌ترین منبع قدرت یعنی تفکر و دانش تاثیرگذارترین عامل در سازمان‌ها و جوامع هستند.
 بر این اساس سازمان بنادر و دریانوردی با شرکت در چنین همایش‌هایی تلاش می‌کند اهداف 

متعالی خود را در توسعه سرمایه‌های انسانی به انجام برساند.
معاون برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی رییس‌جمهوری در حاشیه مراسم توزیع جوایز با اشاره به 
رتبه ایران در توسعه منابع انسانی گفت: این رتبه در عین مطلوب بودن، شایسته جایگاه ملت ایران 
نیست و امیدواریم با مجموعه فعالیت‌هایی که در دولت تدبیر و امید انجام می‌شود، بتوانیم به جایگاه 

متناسب با شایستگی‌های ملت ایران در عرصه‌های بین‌المللی دست یابیم.
نوبخت اضافه کرد: رویکرد دولت یازدهم بر تشکیل و احیای سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی گامی 
در این جهت اس��ت، زیرا دولت می‌خواهد یک نهاد و دستگاه برای تولیت توسعه معرفی شود، از 
این‌رو رییس‌جمهوری دستور داد معاونت برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی و معاونت توسعه مدیریت 
و س��رمایه انسانی رییس‌جمهوری به‌عنوان یک سازمان ادغام شوند تا بتوانند توسعه ایران را در 

عرصه‌های جهانی تسهیل کنند.
نوبخت گفت: هر چند جایگاه ایران در منطقه و جهان در چهار رده تقسیم‌بندی توسعه جهانی بالا 
است، اما امیدواریم با مجموعه فعالیت‌های دولت تدبیر و امید و احیای سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی، 

ایران به جایگاه بالاتری در توسعه منابع انسانی دست یابد.

گواهینامه تعالی منابع انسانی به بنادر شهید باهنر، آبادان، 
نوشهر، بوش�هر و امیرآباد و همچنین تقدیرنامه 2 ستاره به 

بندر خرمشهر، بندر انزلی و بندر چابهار اهدا شد. 
به این ترتیب سازمان بنادر و دریانوردی طی 2 سال با دریافت 
12 گواهینامه و لوح و تقدیرنامه حایز بالاترین رتبه تعالی منابع 

انسانی در کشور شده است
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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 توانمندسازی، 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-استراتژی منابع انسانی:  سازمان‌هاي 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 انسانی در راستای تحقق چشم انداز، اهداف و استراتژی‌های محوری سازمان باشد 

.
3- برنامه ریزی و تامین منابع انسانی:  سازمان‌هاي متعالي به برنامه‌ريزي منابع انسانی 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 شایستگی های لازم  براي  عضويت 

در سازمان 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: سازمان‌های 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 نظیر 
نظرسنجي ، گروه‌هاي نمونه ، مصاحبه ها ، ... اندازه‌گیری 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.

  تعالي منابع انساني، چارچوب جامعي از ارزش هاي محوري، معيارها و شاخص ها در تمامي ابعاد منابع انساني است، كه به مديران منابع انساني سازمان‌ها )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 انسانی ، 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 شامل می‌شود، مجموع 1000 امتیاز پیش بینی شده است که برای تقاضای 

داوری و نخستین سطح جایزه که گواهینامه است، اخذ دست‌کم 200 الی  250 امتیاز ضروری است. 

تعالی سازمانی چیست؟
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  »آمبودزمان« چيست؟ 
واژه آمبودزمان )Ombudsman( ريشه‌اي سوئدي )اسكانديناوي( دارد و حدود كيصد 
س��ال اس��ت كه در اروپا، آمركيا، آسيا و آفريقا براي بيان مفهوم »مبارزه با فساد« استفاده 

مي‌شود.
 )Ombudsman( »به گزارش حوزه حقوقي قضايي باشگاه خبرنگاران، واژه »آمبودزمان
ريشه‌اي سوئدي )اسكانديناوي( دارد و حدود كيصد سال است كه در اروپا، آمركيا، آسيا و 
آفريقا براي بيان مفهوم »مبارزه با فساد« استفاده مي‌شود. معني كلاسكي و اصلي اين واژه، 
مراجع و نهادهايي اس��ت كه به شكايات مردم از دستگاه‌هاي اداري رسيدگي غيرقضايي 
ميك‌نند. ويژگي اين نوع رسيدگي غيرقضايي و آمبودزماني، عدم تشريفات و افزايش سرعت‌ 
عمل در به‌نتيجه رسيدن شكايات است. به همين خاطر، آمبودزمان مورد استقبال كشورهاي 

مختلف دنيا قرار گرفته است.

  معرفي انجمن آمبودزمان آسيايی
ايده تشيكل انجمن آمبودزمان آسيايي )Asian Ombudsman Association( در 
سال 1995 در اجلاس عمومي مؤسسه آمبودزمان بين‌المللي )IOI( با تأسيس نهادي در 
آس��يا براي توسعه فعاليت‌هاي آمبودزماني مورد تايكد قرار گرفت. با گذشت كي سال از 
طرح تشيكل انجمن مرتبط با فعاليت‌هاي آمبودزماني در آسيا، انجمن آمبودزمان آسيايي 
)AOA( در 16آوري��ل 1996مي�الدي ـ 28 فروردي��ن 1375 به عن��وان كي انجمن 
غيرحكومتي، غيرسياسي، مستقل و حرفه‌اي آمبودزماني در آسيا به‌وجود آمد. با تاسيس 
انجمن، دفتر وفاقي محتسب پاكستان به عنوان نخستين ریيس هيأت‌مديره انتخاب شد 

و دبيرخانه انجمن نيز در پاكستان استقرار يافت.
انجمن آمبودزمان آسيايي، در حال حاضر داراي 27 عضو از 18 كشور آسيايي است. هيأت 
مديره انجمن متشكل از 9 نفر و براي كي دوره 4 ساله انتخاب مي‌شوند. براي انجمن شرايط 
ورود اعضای جديد به منظور توسعه فعاليت‌هاي آمبودزماني مورد توجه واقع شده است. 
براي عضويت، نهاد آمبودزماني كشور متقاضي بايستی تقاضاي خود را به‌صورت مكتوب و 
به همراه اساسنامه يا قانون تشيكل نهاد، به دبيرخانه ارسال و نوع عضويت خود را مشخص 
كند. تقاضاي عضويت، در جلس��ه هيأت مديره مطرح و بر اساس اتفاق آرا، عضويت تایيد 

مي‌شود.

  نقش جمهوري اسلامي ايران در انجمن
جمهوري اسلامي ايران نيز در كنار ديگر اعضای انجمن، نقش اساسي براي توسعه فعاليت‌هاي 
آمبودزماني انجمن ايفا كرده است. سازمان بازرسي كل كشور به عنوان عضو مؤسس انجمن 
به نمايندگي از كش��ورمان از بدو تاسيس در انجمن حضور داشته و در تمامي مذاكرات و 
جلسات هيأت‌مديره و مجمع عمومي نقش فعالي داشته است. اين سازمان تجربه برگزاري 
چهارمين اجلاس دوسالانه و مجمع عمومي و جلسه‌هاي هيأت‌مديره انجمن را در كارنامه 

خود دارد.

:AOA اعضای  
1. جمهوري اسلامي پاكستان

2. ژاپن
3. جمهوري يمن

4. منطقه اداري ويژه ماكائو
5. مالزي

6. جمهوري اسلامي ايران
7. جمهوري خلق چين

8. جمهوري كره
9. منطقه اداري ويژه هنگك‌نگ

10. جامو و كشمير هند
11. جمهوري اندونزي

12. پادشاهي تايلند
13. جمهوري هندوستان
14. جمهوري ازبكستان

15. جمهوري سوسياليستي ويتنام
16. جمهوري آذربايجان

17. جمهوري قرقيزستان
18. جمهوري تاتارستان روسيه

مأخذ: 
  http://www.yjc.ir/fa/news/4584110

  حسینعلی احمدی گرجی، رییس مرکز رسیدگی به شکایات مردمی سازمان بازرسی کل کشور از تلاش‌های دست‌اندرکاران ارایه دستاوردهای سازمان بنادر 
و دریانوردی در زمینه »ارتقای سلامت اداری، مقابله با فساد، صیانت از حقوق شهروندی، تکریم ارباب‌رجوع و پاسخگویی به شکایات و شفاف‌سازی« در سیزدهمین 
اجلاس انجمن آمبودزمان آسیایی كه توسط جناب آقاي محمدرضا امامی، معاون توسعه مدیریت و منابع سازمان بنادر و دريانوردي مديريت و رهبري شده بود، 
تقدیر و تشکر کرد. شايان ذكر است که در برپايي اين اجلاس آقايان رضا فراهانی، مشاور معاونت توسعه مدیریت و منابع سازمان، عیسی‌وند، مسوول بازرسی و نظارت 
سازمان، فرهنگ مولوی، مدیرکل منابع انسانی، پشتیبانی و رفاه سازمان بنادر و يونس غربالي مقدم، سردبير ماهنامه بندر و دريا مشاركت ممتازي داشته و در ارايه 

اقدامات و دستاوردهاي سازمان بنادر و دريانوردي همكاري داشته‌اند. 

قدردانی رییس مرکز ملی رسیدگی به شکایات مردمی از معاون 
توسعه مدیریت و منابع سازمان بنادر
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ملزومات توسعه حمل و نقل چند وجهی
در گفت و گو با کارشناسان بررسی شد:

 )Door To Door Transportation( امروزه حمل و نقل چند وجهی یا ترکیبی به معنای کامل یعنی حمل بار از مبداء و تحویل آن در مقصد به مشتری نهایی
جایگزین روش های قدیمی حمل بار به صورت مجزا از یکدیگر شده و ضمن تضمین ایمنی بیشتر کالا به صورت قابل توجهی در کاهش قیمت تمام شده و 
زمان جابجایی کالا تاثیر گذاشته است. در كشور ما تحقق اين موضوع که مورد تاکید وزیر محترم راه و شهرسازی نیز   می باشد نيازمند هماهنگي و همگرايي 

بیشتر في مابين ارگانهاي ذيربط است.
در آستانه برپایی نمایشگاه سالانه دستاوردهای حمل و نقل بر آن شدیم تا نظرات  تمامي دستگاهها و ارگانهاي بخش خصوصي و دولتي سياستگذار و فعال 

در حوزه حمل و نقل را در دسترس سیاستگذاران و برنامه ریزان حمل و نقل کشور قرار دهیم . از این رو با ....و.....و......    به گفتگو نشسته ایم.

- در ابتدا نگاهي اجمالي به عوامل دخيل و سرنوشت‌ساز در توسعه يا عدم توسعه اين صنعت 
در سطح دنيا و سپس به موضوع عدم توسعه حمل‌ونقل چندوجهي در کشورمان پرداخته 

می‌پردازیم.
الف: عوامل موثر درتوسعه يا عدم شکل‌گيري حمل‌ونقل چندوجهي در سطح دنيا: بر اساس 
مطالعات انجام‌شده توسط سازمان‌ملل، عوامل زيربنايي و تکنولوژيکي، ايمني و امنيت، سهولت 
روند انجام فعاليت‌هاي مربوطه، بستر قانوني و دسترسي به بازار، جزو عوامل کليدي در توسعه 

يا عدم توسعه حمل‌ونقل چندوجهي به‌شمار می‌آيد. 
ب: عوامل موثر در توسعه يا عدم شکل‌گيري حمل‌ونقل چندوجهي در سطح کشور: در خصوص 
عوامل زيربنايي در کش��ور بايد به نقش توسعه بنادر )آبي و خشک( و گمرکات، جاده، ريل، 
قوانين هر بخش، روند‌های کاري، ارتباط آنها با يکديگر، امکانات تخليه و بارگيري، نوع بسته‌بندي 
و ظ��رف حم��ل، به‌کارگيري نيروهاي متخصص و باانگيزه که نق��ش کليدي در مديريت و 

به‌کارگيري امکانات را ايفا می‌کنند، اشاره کرد.
- يکي از عوامل مهم در توسعه حمل‌ونقل چندوجهي سرعت و هزينه جابه‌جايي محموله از 
يک وسيله حمل‌ونقلي به وسيله ديگر است که در حال حاضر حمل‌ونقل کانتينري با توجه 
به ماهيت و داش��تن خصوصيات مذکور )سرعت، اطمينان و سهولت، خسارت کم و...( و در 
کنار آن استفاده از سيستم‌هاي اطلاعاتي و مخابراتي و تکنولوژي‌هاي به‌روز يکي از عوامل 

توسعه حمل‌ونقل چندوجهي در دنيا است که متاسفانه اين شقوق حمل‌ونقلي 
در کشور پيش��رفت چنداني نداش��ته، به‌طوريك‌ه در حمل‌ونقل ريلي حمل 
کانتينري به‌رغم تمهيدات اتخاذشده در راه آهن )اعمال تخفيفات بسيار بالا در 

تعرفه حمل( سهم بسيار پايين در حمل‌ونقل ريلي داشته است.
- در داخل ايران با توجه به ضعف امکانات تخليه و بارگيري و با توجه به هزينه 
زياد و زمانبر بودن آن و همچنين به علت عدم پوشش شبکه ريلي در سطح کشور 
اکثر مشتريان و صنايع مايلند حمل درب به درب و توسط يک وسيله حمل که 
آن‌هم از طريق جاده است، انجام شود که اين موضوع هرچند ممکن است از نظر 

بنگاه اقتصادي مقرون به‌صرفه باشد، ليکن با در نظرگرفتن منافع ملي و هزينه‌های تحميلي 
به جامعه از قبيل حوادث و س��وانح جاده‌اي و ضرر و زيان‌هاي بس��يار بالاي جاني، مادي و 

اجتماعي، مصرف چندين برابر سوخت جاده نسبت به ريل و ... زيانبار است.
- عامل مهم ديگر در توسعه يا عدم توسعه اين صنعت توجه به مسایل امنيتي و ايمني حمل 
محمولات اس��ت. از جمله موارد درخور ذکر می‌توان به بوروکراسي اداري، سرقت و حوادث 
)تصادفات و حوادث حين جابه‌جايي محمولات از يک شيوه به شيوه ديگر حمل‌ونقل( اشاره 
کرد که علاوه بر ايجاد هزينه‌های مستقيم، هزينه‌های غيرمستقيم زيادي را به دليل کاهش 

تقاضا به اين بخش تحميل می‌کند.

1- چه عواملي باعث عدم شكل‌گيري يا توسعه حمل‌ونقل چندوجهي در كشور شده است؟

2- به واسطه عدم توسعه حمل و نقل چند وجهي  چه فرصت هاي گرانبهايي در سطح ملي و منطقه اي از دست رفته
 و چه هزينه هايي به كشور تحميل شده است؟

3- چه راهكارهايي )فني- مقرراتي - نهادي و اجرايي( براي تحقق حمل و نقل چند وجهي كشور مورد تأيكد جنابعالي مي باشد؟

2- به واسطه عدم توسعه حمل و نقل چند وجهي  چه فرصت هاي گرانبهايي در سطح ملي و 
منطقه اي از دست رفته و چه هزينه هايي به كشور تحميل شده است؟

در پاسخ به پرسش دوم يعني از دست دادن فرصت‌هاي گرانبها در سطح ملي و منطقه‌اي به واسطه 
عدم توسعه حمل‌ونقل چندوجهي و هزينه‌های تحميل‌شده به كشور نيز می‌توان از دو ديدگاه 

سياسي و اقتصادي به مساله نگاه کرد.
- از ديد سياسي حمل‌ونقل چندوجهي به دليل ماهيت بين‌المللي و نقشي که در چرخه اقتصادي 
توليد و رساندن کالاها به دست مصرف‌کننده و در نتيجه سطح عمومي رفاه جامعه بازي می‌کند 
و همچنين با توجه به موقعيت جغرافيايي کشور و قرار گرفتن در مسير ارتباطي اقتصاد‌های بزرگ 

مثل کشورهاي غرب اروپا و چين و اقتصادهاي آينده مثل روسيه و هندوستان و بازارهاي پرمصرف 
عربي و داشتن مرزهاي آبي و خاکي وسيع، فرصت بي‌همتايي براي توسعه اين صنعت در کشور 
فراهم کرده است. در صورت استفاده از اين موقعيت و عبور جريان کالا از داخل مرزهاي کشور، 
علاوه بر بهره‌مندي‌هاي کم‌نظير اقتصادي، حفظ امنيت و ثبات سياسي کشور براي تمامي بازيگران 

بزرگ جهان به مساله مهمي مبدل خواهد شد.
ازمنظر اقتصادي توسعه اين بخش، اشتغال‌زايي، افزايش سرعت حمل و ارایه خدمات، کاهش 
هزينه تمام‌شده و افزايش درآمد، رشد سرمايه‌گذاري و رقابت، ارتقای کيفيت و... و در نتيجه رشد 

اقتصادي کشور را دربر خواهد داشت.

کاهش هزینه حمل و نقل مهمترین مزیت حمل و نقل چندوجهی
| محسن پور سید آقایی|
 مدیر عامل شرکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران

گزارش ویژه
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3- چه راهكارهايي )فني- مقرراتي - نهادي و اجرايي( براي تحقق حمل و نقل چند وجهي كشور مورد تأيكد جنابعالي مي باشد؟
 در جواب به پرسش پاياني در ارتباط با معرفي راهكارهايي )فني- مقرراتي- نهادي و اجرايي( براي تحقق حمل‌ونقل چندوجهي كشور جهت توسعه و تحقق حمل‌ونقل چندوجهي به نظر 

بايستی به موارد ذيل توجه و در دستور کار سياست‌هاي کلان اقتصادي کشور قرار گيرد: 
1-کاهش هزينه تمام‌شده حمل‌ونقل چندوجهي در بخش ريلي، تغيير شقوق و شيوه حمل‌ونقل به سمت حمل‌ونقل کانتينري، افزايش امکانات تخليه و بارگيري و مدرنيزه کردن امکانات 

مذکور، افزايش سرعت سير و کاهش زمان بوروکراسي اداري و مراحل ترانشيپمنت، احداث بنادر خشک و توسعه خطوط تخليه و بارگيري در بنادر.
2- تصويب قوانين و مقررات در راستاي توسعه حمل‌ونقل چندوجهي از قبيل حمل در مسير‌های طولاني و يا در حجم بالا از طريق ريل انجام گردد ) حتي اگر خطوط ريلي به مبدا حمل يا 

مقصد حمل متصل نباشد و در قسمتي از مسير حمل توسط جاده يا وسيله ديگري حمل شود(. 
3- کاهش زمان حمل و بالا بردن سرعت حمل ريلي از طريق توسعه شبکه ريلي و اتصال به مراکز صنعتي و تجاري، رفع گلوگاه‌هاي فعلي ريلي از قبيل دو خطه کردن خطوط ريلي، جدا 

نمودن خطوط مسافري از خطوط باري و .... 
4- قانونگذاري و تهيه نقشه راه با يک نگاه سيستمي و کل‌نگر با دورنماي يک هدف نهايي مشترک بين کليه بخش‌ها و عوامل دخيل )بندر،گمرک، ريل وجاده و ....( و تعهد به دستيابي به 

هدف مذکور است. 
5- استفاده از امکانات، سرمايه و دانش بخش خصوصي واقعي بر اساس رقابت سالم در اين بخش و آماده کردن بستر و شرايط )محيطي و مقرراتي و...( توسط دولت در راستاي امکان سوددهي 

و رونق اين بخش.
لازم به‌ذکر است که راه‌آهن در راستاي توسعه حمل‌ونقل چندوجهي با هدف کاهش هزينه‌های حمل‌ونقل کانتينري به عنوان يکي از روش‌هاي توسعه حمل‌ونقل چندوجهي، کمترين 
تعرفه را از محمولات کانتينري )حدود 50درصد کمتر از نرخ ساير محمولات( دريافت می‌کند و هچنين احداث چندين بندر خشک در برخي نقاط کشور از جمله آپرين، سلفچگان، بافق، 
شهيد مطهري، سرخس، سهلان و.... را در دست مطالعه و بررسي دارد که با همکاري بخش خصوصي و ساير سازمان‌هاي ذي‌ربط اميدواريم در آينده نزديک شاهد بهره‌برداري از بنادر مذکور 

باشيم.
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حمل‌و‌نق�ل چند وجهی عامل توس�عه پای�دار حمل‌و‌نقلسرمايه‌گذاري براي ايجاد  بنادر خشك  مستلزم وجود  تقاضا

|محمود سالمی|
 سرپرست معاونت برنامه‌ریزی  و اقتصاد حمل و نقل وزارت راه و شهرسازی

|مجتبی دلگشایی|
 مدیر عامل شرکت ره نگار پارس

به‌نظر مي‌رسد كه شكل‌گيري حمل‌ونقل تريكبي در كشور مستلزم موجه شدن 
اين فرايند از منظر اقتصادي است. به‌عبارت ديگر، در حاليك‌ه حمل كالا از مبدأ 
اوليه تا مقصد نهايي توسط كاميون و با قيمت تمام‌شده كمتر امكان‌پذير است، 
هي��چ صاحب كالايي متقاضي حمل تريكبي و تقبل هزينه‌هاي متعدد تخليه و 
بارگيري براي تغيير وسيله حمل يا تخليه در پايانه حمل‌ونقل تريكبي )بنادر خشك( 

نيست.

نیاز یکی از عوامل شکل‌گیری اغلب اختراعات، اکتشافات، نوآوری‌ها و بکارگیری روش‌های اصولی 
در جامعه بشری به ‌حساب می‌آید که هیچ کشوری برای رشد و توسعه متوازن بدون تامین نیاز 
های اصولی خود از این امر مستثنی نمی‌باشد. همیشه این سوال مانند سایر سوالات کلیدی 
مطرح است که چرا با وجود نیاز به حمل‌ونقل چند وجهی در کشور که باعث کسب درآمد هنگفت 
و کاهش هزینه‌ها می‌گردد، به‌درستی بکار گرفته نمی‌شود؟ از بسیاری از مسوولین ارگان‌های 
دولتی و دست‌اندرکاران حمل‌و‌نقل همواره می‌شنویم که حمل‌ونقل چند وجهی منافع بسیاری 
را برای کشور در بر‌دارد و باید برای استفاده از این فرصت طلایی بیشترین بهره را برده و هر چه 
سریع‌تر اقدام به پیاده‌سازی آن نمود. همه ما کاملا واقف هستیم که با توجه به موقعیت ژئوپلتیکی 
کشور در منطقه خاورمیانه و شاید جهان و قرار گرفتن دوازده کشور از مجموع کشورهای محصور 
در خشکی جهان در همسایگی کشور ایران و لزوم استفاده از خاک کشور عزیز مان ایران برای 
ترانزیت کالا، مهم‌ترین مزیت ترانزیتی را برای کشور فراهم نموده است. شاید علت عدم به کارگیری 
حمل‌و نقل چند وجهی با توجه به مزایای بی‌شمار، همان عدم احساس نیاز است. تا وقتی که 
درآمد حاصل از منابع خدادی چون نفت وارد زندگی مردم شده و هزینه می‌گردد، مسوولین 
کمتر به فکر سرمایه‌گذاری در بخش ترانزیت کالا و راه‌های دیگر درآمدزایی، چون استفاده از 

حمل‌ونقل چند وجهی خواهند افتاد . 

راه‌اندازي حمل‌ونقل تريكبي و فعال‌سازي بنادر خشك مستلزم تعديل بهاي سوخت 
و موجه شدن حمل با راه‌آهن و نهايتا وجود تقاضا است، لذا سرمايه‌گذاري براي ايجاد 

پايانه‌هاي جديد )بنادر خشك( بدون وجود تقاضا توصيه نمي‌شود.

امروزه حدود 50 درصد از حمل‌ونقل كانتينري در جهان توسط كشورهاي شرق 
و ش��مال آسيا انجام مي‌گيرد. چين با رشد س��الانه حدود 14درصد حمل‌ونقل 
كانتينري، امروزه حدود 160 ميليون كانتينر در سال به ساير كشورها ارسال ميك‌ند. 
ايران با قرارگرفتن در كريدورهاي ارتباطي بين چين و اروپا چه مس��يرهايي كه 
دريايي - زميني هستند از جمله عبور از اقيانوس هند – كريدور جنوب شمال ايران 
به س��مت اروپا و مسيرهاي ريلي همچون گذر از هند، پاكستان، ايران، تريكه به 
سمت اروپا و ساير مسيرهايي كه آسياي جنوب‌شرقي را به كشورهاي اروپايي متصل 
مي‌کند، مي‌تواند پتانسيل‌هاي مناسبي براي استفاده از حمل‌ونقل كانتينري و 
ترتيبي ايجاد کند و نه‌تنها از اين پتانسيل به صورت مناسب تاكنون  استفاده نشده 
است، بلكه عدم استفاده از اين روش و استفاده از حمل‌ونقل جاده‌اي )با سهم بسيار 

زياد( به لحاظ مصرف سوخت نيز هزينه‌هاي زيادي به كشور وارد کرده است.
کریدورهای شمال- جنوب ،شرق-غرب )جاده باستانی ابریشم(، کریدورجنوب آسیا، تراسیکا 
و سایر کریدور‌های مطرح  فرصت‌های طلایی هستند که اگر به آنها پرداخته نشود در آینده 
نه چندان دور شاهد از دست رفتن آنها خواهیم بود. خواست مسوولین به تنهایی کافی نیست 
داشتن متولی قدرتمند در سطح ملی که توانایی درک اهمیت ترازیت کالا و حمل‌ونقل چند 
وجهی را نه در حد شعار بلکه در شناخت، برنامه‌ریزی و پیاده‌سازی را داشته باشد و فارق از هر 
گونه نگاه کوتاه مدت به آن به پردازد، یک ضرورت انکار ناپذیر است. نکته دیگری که در عدم 
شکل‌گیری حمل‌ونقل چند وجهی مشهود است، توجه بیش از حد ارگان‌های دولتی به منافع 
بخشی و تضاد در منافع حاصل از این نوع حمل‌ونقل و در آمد زایی از سایر شقوق حمل می‌باشد. 
از آنجاییکه حمل‌ونقل چند وجهی انتقال کالا با ستفاده از دو یا چند زنجیره حمل‌ونقل به 
صورت یکپارچه و تحت  قرارداد و مسوولیت واحد بدون آنکه هنگام بارگیری و تخلیه بار از یک 
زنجیره به زنجیره دیگر کالاها جابجا شوند، انجام می‌پذیرد و وجود نظام تعرفه‌ای پایدار و 
متناسب با شرایط اقتصادی که موجب کاهش ریسک و بی نظمی در حمل‌ونقل گردد، یک 

ضرورت اجتناب‌ناپذیر برای تحقق حمل‌ونقل چند وجهی می‌باشد. 

با توجه به اینکه حمل‌ونقل چند وجهی در دنیا عموما توسط کانتینر صورت می‌گیرد، 
ضرورت ایجاد شرایط مناسب تخلیه و بارگیری، قوانین و مقرارات سازگار با قوانین 
بین‌المللی در مبادی ورودی و خروجی کالا، داشتن استانداردهای مناسب، امنیت کالا 
، انجام امور گمرکی و تجاری مناسب و کارا، از اهمیت زیادی بر خوردار است. از دیگر 
عوامل اثر گذار که حمل‌ونقل چندوجهی را دچار مش��کل می‌نماید، عدم وجود زیر 
ساخت‌های مناسب برای بکار‌گیری آن در حمل‌ونقل چند وجهی است، بنادر مجهز 
با تاسیسات و تجهیزات مدرن، بکارگیری بنادر خشک برای سهولت کار و صرفه‌جویی 
در وقت و هزینه، داشتن خطوط مناسب کشتیرانی، خطوط راه‌آهن، راه‌های مواصلاتی 
وخطوط هوایی کارا در شکل‌گیری حمل چند وجهی  نقش اساسی و بی بدیل دارند. 
کانال‌های ارتباطی منطم و بی نقص، بکار‌گیری ابزار الکتریکی و الکترونیکی مناسب 
برای ایجاد ارتباط بین شبکه‌های حمل‌ونقل که به سرمایه‌گذاری قابل ملاحظه‌ای نیاز 

دارد راه‌گشای پیاده سازی حمل‌و‌نقل چند وجهی خواهد بود. 
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کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران از سال 84، برای ارایه سرویس‌‌های حمل‌ونقل 
ترکیبی و خدمات door  to door به صاحبان کالا و مشتریان خود احساس 
نیاز کرد و از همان زمان ارایه این خدمات را در دستور کار خود قرار داد و فعالیت‌های 
خود را آغاز کرد. ولی براس��اس تجارب کسب‌شده در طول سال‌های گذشته و 
بازبینی‌های انجام‌ش��ده در رویه‌های حمل‌ونقل ترکیبی، توس��عه این ش��یوه 
حمل‌ونقل به عوامل سخت‌افزاری، شامل وسایل حمل‌ونقل و پایانه‌ها و عوامل 

نرم‌افزاری شامل قوانین و مقررات، روابط بین‌الملل و بازاریابی نیازمند است.
در پسکرانه‌های بنادر و حمل‌ونقل‌های جاده‌ای نیز سرمایه‌گذاری‌ها به صورت 
کلان و منسجم نبوده و شبکه خود- مالکی در حمل‌ونقل زمینی یکی از عوامل 
توسعه نیافتن حمل‌ونقل چندوجهی، است. در خصوص حمل‌ونقل ریلی نیز با 
توجه به توس��عه نیافتن حمل‌ونقل ریلی به میزان مورد نیاز و اقتصادی نبودن 
فعالیت‌های بخش خصوصی در این صنعت، زیرساخت‌های لازم و خدمات مربوطه 

هنوز رشد نکرده و قابلیت ارایه خدمات موردنیاز تجارت را فراهم نکرده است.
در حمل‌ونقل ترکیبی اهمیت و جایگاه حمل‌ونقل ریلی جهت اتصال به شبکه 
حمل‌ونقل دریایی بسیار بالا است و بایستی نگرش بسیار خاصی به این صنعت 
مبذول ش��ود تا محمولات حمل‌شده به صورت کلان و در مسافت‌های طولانی 
توسط این شبکه توزیع و سپس از طریق حمل‌ونقل زمینی در فواصل کوتاه به 
مقصد نهایی برسد. با این نگرش، نیاز به پایانه‌های اتصالی بین سیستم حمل‌ونقل 
ریلی و جاده‌ای است تا امکانات ترانشیپ کالا از یک وسیله حمل )ریلی( به وسیله 
حمل دیگر )جاده‌ای( جهت توزیع و پخش کالا در سطح کل کشور فراهم شود. 
در حال حاضر نبود این پایانه‌ها کاملاً مشهود است و سرمایه‌گذاری برای احداث 
چنین پایانه‌هایی که می‌توان آنها را به عنوان بنادر خشک یا پارک‌های لجستیکی 
کشور معرفی نمود، الزامی است. البته در این راستا کشتیرانی جمهوری اسلامی 

ایران پایانه‌هایی را احداث کرده است.

یکی از عوامل مثبت تأثیرگذار بر بهبود و توس��عه حمل‌ونقل چندوجهی، روابط 
بین‌الملل مناسب است که به رابطه کشور با کشورهای همسایه و همجوار اشاره 
دارد. در این زمینه، استفاده از موقعیت استراتژیک ایران و دسترسی آن به آب‌های 
آزاد از دو منطقه شمالی و جنوبی کشور و همچنین محصور بودن برخي همسایگان، 
می‌تواند نقش بسزایی در توسعه حمل‌ونقل‌های ترکیبی و ترانزیت‌ خارجی این 
کشور داشته باشد، ولی متاسفانه بهره‌برداری درستی از این موقعیت نشده است، 
درحالی که می‌توان در خصوص رویه‌های گمرکی تسهیل‌شده، تسهیل در عبور 
و مرور وسایل حمل بین‌مرزی، سرمایه‌گذاری‌های مشترک در توسعه پایانه‌های 
مرزی، تسریع و تسهیل در روابط تجاری و بانکی و تردد بازرگانان و ارایه خدمات، 
توافقاتی با کشورهای همسایه انجام داد. همچنین با توافق طرفین می‌توان جهت 

تسهیل حمل‌و‌نقل، معاهدات بین‌المللی نیز تدوین و اجرایی کرد.
به‌طور کلی حمل‌ونقل ترکیبی در کش��ور ما جایگاهی بس��یار بالا از نظر توسعه 
اقتصادی و ایجاد اشتغال دارد، ولی این مهم نیازمند یک متولی بسیار توانمند برای 
مدیریت ابعاد مختلف این روش حمل، شامل زیرساخت‌های حمل‌ونقل، پایانه‌های 

اتصال، قوانین و مقررات و روابط بین‌الملل است.

حمل و نقل چند وجهی نیازمند متولی توانمند

 | محمدحسین داجمر|
مدیرعامل  شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران

زیرساخت‌های سخت‌افزاری لازم در حمل‌ونقل چندوجهی شامل ابزارهای حمل‌ونقل مناسب و نقاط اتصال میان وجه‌هاي مختلف حمل‌ونقلی است که در این راستا کشتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران با در اختیار داشتن ناوگان دریایی در پایانه‌های بندری جهت توسعه زیرساخت ارتباطی بین حمل‌ونقل دریایی و حمل ونقل‌های داخلی سرمایه‌گذاری و ورود کرده است. 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در زمینه حمل‌و‌نقل ریلی نیز که بعد از حمل‌ونقل دریایی به عنوان مهم‌ترین حمل‌ونقل کلان کشور محسوب می‌شود، سرمایه‌گذاری کرده است. ولی 
زیرساخت‌های مربوط به نقاط اتصال حمل‌ونقل دریایی به سیستم‌های حمل‌ونقل ریلی هنوز تکمیل نشده و نیاز به سرمایه‌گذاری و برنامه‌ریزی دقیق‌تر و کلان‌تر با حمایت‌های دولت 

است.
قوانین و مقررات حاکم بر مدیریت یکپارچه حمل‌ونقل توسط وسایل حمل متعدد نیز بایستی بازنگری و در برخی موارد قوانین جدیدی تدوین شود تا مسوولیت‌های حمل به درستی 
انتقال پیدا کرده و محدوده مسوولیت‌ها شفاف‌سازی و منطقی شود. این قوانین و مقررات نه تنها باید پتانسیل‌های انگیزشی را برای مدیران شبکه ایجاد کند تا به این شیوه حمل راغب 
شوند، بلکه برای فعالان اقتصادی و تجاری کشور نیز بایستی شیوه‌ای امن و مطمئن و آسان ایجاد کند، ولی در حال حاضر ضعف در این زمینه و نبود متولی واحدی که بتواند قوانین متعدد 
و تأثیرگذار بر این شیوه‌های متعدد را یکپارچه‌سازی و منسجم کند احساس می‌شود. در ضمن تداخل قوانین و مقررات و دستورالعمل‌های متعدد از سوی ارگان‌های مختلف، درخصوص 

توسعه حمل‌ونقل ترکیبی سد عظیمی ایجاد کرده و به طور خاص، دو فرایند بسیار مهم به نام‌های ترانزیت داخلی و ترانزیت خارجی کشور را تحت‌الشعاع خود قرار داده است.
برای تحقق هرچه بهتر حمل‌ونقل ترکیبی، بازاریابی تخصصی نیز در این زمینه الزامی است و با توجه به تجارب و سوابق کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در امر تجارت بین‌المللی، 
دستیابی به این مهم، امر پیچیده و غیرقابل دسترسی نیست. پذیرش مسوولیت حمل بدین شیوه که به اعتبارسازی و سهم گرفتن شرکت‌های بزرگ در این صنعت متصل ‌باشد نیازمند 
اطمینان خاطر از قوانین و مقررات حمایتی و گره‌گشایی از موانع ذکر شده در پاسخ سوال اول است تا پس از ارایه خدمات و ترغیب مشتریان برای روش حمل‌ونقل ترکیبی با دخالت 
ارگان‌های مختلف و ایجاد موانع متعدد، شاهد شکست خوردن فرایند پیشنهادی و از دست دادن اعتبار شرکت مربوطه در بازار نباشیم تا شرکت‌های توانمند ورود به بازاریابی و ترغیب 

صاحبان کالا و حتی تجارت بین‌الملل را به این شیوه ترجیح دهند. 
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ضعف قانونی مهمترین چالش در حوزه حمل و نقل چند وجهی

|سید ه فاطمه مقیمی |

 نایب رییس کمیسیون  حمل و نقل و ارتباطات، اتاق بازرگانی و صنایع و معاون و کشاورزی  استان تهران

عدم شکل‌گیری و یا به عبارتی عدم توسعه حمل‌ونقل چندبعدی در کشور به عوامل مختلفی برمی‌گردد که می‌توان آنها را به سه دسته به شرح زیر تفکیک کرد:
الف- عدم زیرساخت مناسب جهت این توسعه که از الزامات توسعه اقتصادی کشور نیز به شمار می‌رود، این امر را می‌توان در سیستم‌های جاده‌ای، ریلی و انبارداری رویت کرد. بدیهی 
است که رشد این مهم از سیستم مطابق با استانداردهای روز فاصله دارد. جاده‌هایی که توان حمل‌ونقل سنگین عبوری و ترانزیتی را داشته باشد و این امر انگیزه مربوط به جابه‌جایی کالا 

را از مسیر کشورمان تبیین کند؛ سیستم‌های خطوط ریلی که با کشورهای همسایه همخوانی داشته و توقف اتصال خطوط را در مسیر ایجاد نکند.
ب- استاندارد نبودن سخت‌افزاری وسایط حمل‌ونقل با شرایط روز جهان، استاندارد شدن کامیون ها با Euro - 4 و Euro – 5 و امکان استفاده از سوخت‌های استاندارد جهانی منطبق 
با رشد وضعیت مطلوب کامیون‌های روز، همچنین تعداد مکفی کامیون‌های با عمر جوان، زیرا در حال حاضر تعداد 22 هزار دستگاه و کامیون در شهرهای ترانزیتی فعالیت می‌کنند که 

عمر معدل آنها بالغ بر 19 سال است که این عمر جهت کامیون‌های ترانزیتی فعال در سطح بین‌المللی فرسوده به شمار می‌آید. 
ج- گرچه الحاق به بسیاری از کنوانسیون‌ها و معاهدات حمل‌ونقل بین‌المللی توسط کشورمان امضا و الحاق آن انجام پذیرفته، لیکن پیروی از این الحاقیه‌ها می‌طلبد که قوانین به‌روز در 

کشور نیز تنظیم و این استانداردسازی انجام پذیرد که در این حوزه نیز ضعف قابل‌توجهی به چشم می‌خورد.

طبیعی اس��ت که موقعیت جغرافیایی ایران ش��رایط جایگزین شدن به بسیاری از 
مسیرهای حمل‌ونقل ترانزیتی را می‌تواند به خود اختصاص دهد، زیرا در مجموعه 
توجیه اقتصادی انتخاب یک مسیر که سال سرعت، قیمت و زبان می‌باشد، در مسیر 
بسیاری از جابه‌جایی‌ها قابل جایگزینی بوده، اما به دلایل قیدشده در پاسخ سوال اول 
طبیعتا قدرت مانور را از دست داده و در این شرایط نه‌تنها موضوعیت عدم درآمدزایی 
را شاهد هستیم، بلکه چنانچه مسیر ترانزیتی ایران را به جهانیان معرفی بالقوه می‌کردیم، 
آمار مربوط به اشتغال را نیز در ایران با رشد قابل‌توجهی مشاهده می‌نمودیم. شرط 
لازم این جایگزینی تسهیلات مربوط به انتخاب این مسیر می‌تواند رونق اقتصادی را 
به مراتب بیش از رونق تکیه بر اقتصاد نفتی حاصل کند، آمار اشتغال را بالا ببرد و معضل 

بیکاری به میزان قابل‌توجهی حل و فصل شود.

قطعا تسهیلات، قوانین و مقررات حاکم، مشخص کردن ناظر عملیات در امور لجستیک، 
بالا بردن استاندارد تولید و صدور مجوز ورود کامیون اگرچه در برنامه پنجم توسعه صراحتا 
ورود کامیون با عمر حداکثر 3 سال تاکید شد، لیکن آیین‌نامه اجرایی آن تاکنون توسط 
س��ازمان مربوطه تدوین و ابلاغ ش��ده بالا بودن ظرفیت بنادر، تجهی��ز نمودن بنادر با 
استانداردهای روز، ارایه امکانات و تسهیلات به بخش خصوصی جهت تکمیل و تجهیز 

ناوگان و ...
همه عوامل در راستای عزم ملی و محقق نمودن آمال می‌تواند بنادر، جاده‌ها و مسیر ایران 
را به یک فرصت طلایی هاب منطقه تبدیل کند، میزان رشد اقتصادی را بالا برده و اشتغال 

را از درجه قابل‌توجهی ارتقا برخوردار نماید.
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توسعه حمل و نقل چند وجهی 
در گرو امکانات  سخت افزاری و نرم افزاری

|سعید  عبدالهی|
مديرك ل دفتر ترانزيت و پايانه هاي مرزي 
سازمان راهداري و حمل و نقل جاده اي

حمل ونقل چندوجهي كيي از پيچيده ترين اشكال  حمل ونقل واز مهمترين تحولات 
توسعه فضاي كسب وكار جهاني در دهه هاي اخير و قرن حاضر محسوب مي شود.

آنچه كه كارشناسان،دست‌اندركار بخش حمل ونقل در كشور تأيكد دارند در بحث 
مقوله حمل ونقل چندوجهي، استفاده از روش هاي گوناگون حمل ونقل بوده لكين 
آنچه كه دراين ميان مغفول مانده و به آن توجه نمي شود هماهنگ بودن بين وجوه 
حمل ونقل مي باشد كه موجب گرديده  بجاي پيوند دادن شيوه هاي گوناگون حمل 
ونقل بصورت جداگانه از اين روشها استفاده شود و به اين ترتيب امكان حمل ونقل 
آسان و انبوه كالا را در حداقل زمان با كمترين هزينه را فراهم ننموده و مشتريان را 

در صورت بروز هرگونه خسارت دچار سردرگمي نمايد. 

در دنياي امروز مهمترين عمل براي سرعت بخشيدن به حمل ونقل كالا ، كيسان 
سازي و هماهنگي فعاليتهاي متنوع دراين صنعت مي باشد آنچه مسلم است اين 
كه توسعه سرويس هاي حمل ونقلي مؤثر كه تأمين كننده نياز بخش تجاري باشد 
در ش��رايط سياسي و اقتصادي مطلوب تحقق خواهديافت. موقعيت استراتژكي 
جمهوري اس�المي ايران فرصت مناسبي براي قرار گرفتن در  مسير حمل ونقل 
چندوجهي را بصورت طبيعي براي كشورمان بوجود آورده لكين عدم شكل گيري 
و توسعه يافتگي حمل ونقل تريكبي در كشور و مشكلات ديگري همچون مديريتي 
، مقرراتي و كمبود زيرساخت هاي مناسب قوي و لازم موجب شده  تانتوان از اين 
موقعيت ش��گرف استفاده بهينه گردد و تلاشهاي صورت پذيرفته هنوز نتوانسته 
جمهوري اسلامي ايران را بعنوان كي چهره ترانزيتي موفق در منطقه مطرح نمايد.

از طرفي با توجه به اينكه حمل ونقل مكمل توسعه اقتصادي است بنابراين در رقابت 
جهاني براي انتقال محصولات از مبدا به مقصد ارزان تمام ش��دن قيمت كالا كي 
اولويت مي باشد كه مزايايي را براي بازارهاي هدف كالاهاي كشور مي تواند بوجود 
آورد لكين فقدان اين شيوه حمل ونقل و سنتي بودن عمليات آن در كشور موجب 
شده كالاهاي ايراني در بازارهاي جهاني نتوانند رقابت چنداني داشته باشند و بسياري 

از بازارها را از دست بدهند.

راههاي تحقق حمل ونقل چندوجهي در كشور را مي توان به دوبخش موضوعات نرم افزاري و سخت افزاري تقسيم نمود كه هركدام در جايگاه خودش بايد به آن پرداخته شود. مهمترين 
موضوع را ميتوان توسعه و ساخت بنادر خشك و احداث ترمينالهاي كانتينري عنوان نمود كه خوشبختانه قانون گذار در برنامه توسعه پنجم به آن پرداخته و كيي از تكاليف وزارت ر اه و 

شهرسازي بوده كه دراين زمينه اقداماتي در دست اجرا است و از بخش  خصوصي براي سرمايه گذاري دراين زمينه دعوت مي نمايم كه به اين موضوع ورود نمايند.
در بخش نرم افزاري نيز خوشبختانه قوانين و مقررات خوبي داريم كه پتانسيل هاي فراواني را بوجود آورده است خصوصاً قانون حمل ونقل عبور كالاهاي ترانزيتي از كشور كه موجب شده تا 
تسهيلات زيادي را براي گسيل آسان كالا در كشور بوجود آورد لكين ايجاد هماهنگي بين دستگاههاي تأثيرگذار و جلوگيري از بخشنامه هاي خلق الساعه كه در گذشته وجود داشته و 

موجبات بدبيني تجار و بازرگانان را فراهم آورده مي تواند نسبت به تحقق اين مهم كمك شاياني نمايد.
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افزایش بهره برداری از ظرفیت‌های بندری با تقویت 
زیر ساخت‌های ریلی و جاده‌ای

|کاپیتان اکبر مل کفر |
مدیر عامل و عضو هیئت مدیره شرکت حمل و نقل ترکیبی کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران

عوامل متعددی باعث شده است که حمل‌ونقل چندوجهی در کشور آن طور که شایسته 
است، شکل نگیرد. در این خصوص کافی است به رتبه‌بندی کشور ها بر اساس شاخص

LPI نگاهی انداخته شود. این شاخص که نشان‌دهنده میزان سهولت مبادلات کالا در 
 Infrastructure, Customs Tracking میان کشورها می‌باشد از تلفیق شاخص
 Logistics  و  and Tracing, International Shipment, Timelines
Competant ش��کل یافته است. ایران در سال 2010 دارای رتبه 103 بوده است و 
این رتبه در سال 2012 تغییر یافته و حکایت از وضعیتی نامطلوب در بین کشورهای 
جهان دارد. در چنین شرایطی حمل‌ونقل چندوجهی نتوانسته است جایگاه خود را به 
دست آورد. زیرساخت‌های ریلی کشور در وضعیت نامساعدی قرار دارد و منجر شده 
است نظم اقتصاد مسافت در بین شیوه‌های مختلف حمل‌ونقل برهم زده شود، به گونه‌ای 
که در مسافت‌های طولانی که بایستی ریل حرف اول را بزند، همچنان جاده در اولویت 
اول اس��ت. از دیگر عواملی که می‌توان ذکر کرد، عدم تمییز دادن قاچاقچی از فرایند 
حمل‌ونقل و ترانزیت است، به گونه‌ای که مسئولیت آن بر عهده ترانزیت‌کننده قرار داده 
شده است و باعث شده که حضور شرکت‌های توانمند لجستیکی به دلیل عدم اطمینان 
یادش��ده کمرنگ‌تر شود. همچنین عدم وجود نظام تعرفه‌ای ریلی مناسب، قوانین و 
مقررات دست و پاگیر گمرکی، تعداد زیاد دستگاه‌های دخیل در امر جابه‌جایی کالا و 

عوامل بسیار دیگری بر نابسامانی این حوزه از فعالیت دامن زده است.

به واس��طه عدم توسعه حمل‌ونقل چندوجهی در کش��ور، ما شاهد از دست دادن منابع 
درآمدی عظیمی در کشور هستیم. به عنوان مثال پتانسیل‌های ترانزیتی مسیر چابهار- 
افغانستان به دلیل ضعف‌های زیرساختی مغفول مانده است. همچنین مسیرهای حمل 
کانتینری میان آسیا و اروپا که از ایران می‌گذرد و به مسیر سبز معروف است، رونق خود را 
در مقایسه با مسیرهای جایگزین مانند مسیر کانال سوئز که از مسافت بیشتری هم برخوردار 
است، از دست داده و به گفته محققان این امر، کشور از ترانزیت میلیون‌ها کانتینر در سال 

بی‌بهره مانده است.

به طور کلی پیشنهادات ذیل جهت بهبود وضعیت حمل‌ونقل چندوجهی در کشور عنوان 
می‌شود:

- اصلاح ساختار بخش ریلی از طریق تسریع در امر خصوصی‌سازی راه‌آهن در کلیه زمینه‌های 
فعالیتی

- تقویت زیرساخت‌های ریلی و جاده‌ای جهت استفاده بهینه از ظرفیت‌های بنادر دریایی 
کشور

- اصلاح قوانین و مقررات گمرکی در جهت تسهیل در امر فرایند ترانزیت در کشور
- رفع مسوولیت قاچاق کالا از شرکت‌های حمل‌ونقل و ترانزیت‌کننده. 
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بحث مبارزه با قاچاق از دیرباز در کشور ما مطرح 
ب��وده و در هر مقطع زمانی برای از بین بردن این 
پدیده شوم تمهیداتی اندیش��یده شده است. با 
اتفاقات روی داده در فضای اقتصادی کشور طی 
سال‌های اخیر که از مهم‌ترین آنها نوسان شدید 
نرخ ارز و تغییر قوانین واردات و صادرات بود، لزوم 
بازنگری در قوانین و مقررات بازدارنده قاچاق کالا 
و ارز احس��اس می‌ش��د و دولت ده��م به منظور 
پاسخگویی به این نیاز لایحه مبارزه با قاچاق کالا 
و ارز را به مجلس برد. لایحه فوق در شورای نگهبان 
با ایراداتی روبه‌رو ش��د و به مجلس بازگش��ت. در 
آخرین فعل و انفعال لایحه اصلاح‌ش��ده از سوی 
مجلس برای تایید به شورای نگهبان فرستاده شده 
و این درحالی است که وزارت راه به عنوان متولی 
امور حمل‌ونقل و اتاق بازرگانی به عنوان پارلمان 
بخش خصوصی با ارس��ال نامه‌هایی به مجلس 
شورای اسلامی و شورای نگهبان، ضمن انتقاد به 
عدم مشارکت بخش‌های ذی‌صلاح در تدوین این 
سند خواستار متوقف شدن روند تصویب قانون فوق 
ش��ده‌اند. در این بین انتقاد مس��وولان وزارت راه 
بیشتر به عجولانه بودن روند تدوین لایحه مذکور 
و اش��کالاتی است که در صورت تصویب ماده74 
این لایح��ه گریبانگیر بخش‌های مختلف تحت 
پوشش این وزارتخانه خواهد شد. در این گزارش 
ضمن گفتگو با ایرج ندیمی و ابراهیم نکو، اعضای 
کمیسیون اقتصادی مجلس، محمد تقی انزان‌پور، 
معاون اداری و مالی بندر نوشهر برخی اشکالات 

این لایحه مورد بررسی قرار گرفته است.

نا امن کرد ن  فضا ی  تجا رت کشو ر 
به  بها نه  مبا ر زه  با  قا چا ق

م�اده 74 و بلاتکلیف ماندن امنیت و 
حفاظت بنادر

از زمان تصویب قانون اختیارات مالی و اس��تخدامی 
س��ازمان بنادر و کشتیرانی و تش��کیل گارد بنادر و 
گمرکات در سال 1348 تا زمان پیروزی انقلاب اسلامی 
در سال 1357 »سازمان گارد بنادر و گمرکات« وظیفه 
حفاظت از محوطه بنادر، تاسیسات بندری، اسکله‌ها، 
باراندازها و کالاهای موجود در این محدوده‌ها را به عهده 
داشت. در سال 1358 شورای انقلاب »سازمان گارد 
بنادر و گمرکات« را منحل کرد، اما »گارد بنادر« وظایف 
محوله به س��ازمان منحله را کماکان تا امروز به عهده 
داشته است. این درحالی است که به موجب ماده 32 
لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز قرار اس��ت س��ازمان 
مستقلی به نام سازمان حفاظت گمرکات کشور تشکیل 
شود که طبق ماده 74 لایحه مذکور قانون اختیارات 
مالی و استخدامی سازمان بنادر و کشتیرانی و تشکیل 
گارد بنادر و گمرکات و همچنین قانون انحلال گارد 
بنادر و گمرکات، را که جزو  وظایف س��ازمان بنادر و 
دریانوردی تعریف شده است، زیر سؤال برده و بر همین 
اس��اس در صورت تصویب این ماده از لایحه وظایف 
مذکور لغو خواهند شد. محمدتقی انزان‌پور، معاون 
اداری- مالی بندر نوشهر ضمن تاکید بر اهمیت »گارد 
بن��ادر« در ایج��اد فضای ام��ن در پایانه‌های دریایی 
می‌گوید: لغو قانون انحلال گارد بنادر و گمرکات که به 
تفکیک وظایف گارد بنادر از امور گمرکی منتهی شده، 
می‌تواند موجب اختلال شدید در امور بنادر کشور شود، 
چراکه با لغو این قانون، گارد بنادر عملا از بین خواهد 

رفت و این در حالی است که در لایحه جدید هم جایگزینی برای انجام وظایف محوله 
آن تعریف نشده است. به این ترتیب حفاظت از محوطه بنادر، تاسیسات بندری، اسکله‌ها، 
باراندازه��ا و کالاهای موجود در این محدوده‌ها در نبود گارد بنادر بدون متولی خواهد 
ماند. به عقیده انزان‌پور، اگر این لایحه با دقت بیشتری تصویب می‌شد، چنین مشکلاتی 
در آن نبود و از آنجا که در قانون انحلال گارد بنادر و گمرکات مصوب سال 1358 همزمان 
به تفکیک وظایف گارد بنادر و گمرکات اشاره شده و در لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز 
هیچ گونه تعیین تکلیفی در مورد گارد بنادر به عمل نیامده بهترین گزینه عملی که منجر 
به اخلال در انجام وظایف گارد بنادر نشود این است که در ماده 74 لایحه مذکور مستقیما 

به نسخ بخش مربوط به گمرکات اشاره شود و امور بنادر از نسخ تفکیک شوند.

 لغ�و قانون انحالل گارد بنادر و 
گمرکات ک�ه به تفکیک وظایف گارد 
بن�ادر از امور گمرکی منتهی ش�ده، 
می‌تواند موجب اختلال شدید در امور 
بنادر کشور شود، چراکه با لغو این قانون، 
گارد بنادر عملا از بین خواهد رفت و این 
در حالی است که در لایحه جدید هم 
جایگزینی برای انجام وظایف محوله آن 

تعریف نشده است

محمد تقی انزان پور

گزارش ویژه

تهیه و تنظیم: مجتبی کاوه
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احراز قاچاق بودن کالا در صلاحیت گمرک هس�ت یا 
نیست؟

یکی دیگر از منتقدان لایحه مبارزه با قاچاق 

کالا و ارز، گمرک جمهوری اس�المی است. 
مسوولان گمرک طی نامه‌ای به دکتر طیب‌نیا 
وزیر اقتصاد مخالفت خود را با اجرایی شدن 
لایحه اعلام کرده و خواس��تار کارشناس��ی 
بیش��تر لایح��ه فوق ش��ده‌اند. ب��ه عقیده 
کارشناسان امور گمرکی، صورت فعلی لایحه 

مبارزه با قاچاق کالا و ارز در تعارض ش��دید با قانون امور گمرکی و آیین نامه 
اجرایی آن اس��ت. مسوولان گمرک کشور در نامه خود به وزیر اقتصاد متذکر 
شده‌اند که در مراحل تدوین و تصویب این لایحه تعارض‌های قانونی و پیامدهای 
منفی آن بر کار دستگاه‌های مرتبط را به قانونگذاران یادآور شده‌اند، با این حال 
لایحه بدون در نظر گرفتن نقطه نظرات آنها در کمیسیون اقتصادی مجلس به 
تصویب رسیده است. از جمله این نقطه‌نظرات در نظر نگرفتن نقش گمرک در 
احراز قاچاق بودن کالاها در حیطه »قاچاق گمرکی« است. به باور آنها، اقتضای 
منطق این است که گمرک باید در موارد مظنون به قاچاق گمرکی در مرحله 
اداری قاچاق بودن کالای مکشوفه را احراز کند تا از تضییع حقوق صاحبان کالا 
و بازداشت و سرگردانی بی‌مورد آنها جلوگیری شود، چراکه صدور مجوز قضایی 
و ورود ضابطین ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز به انبارها و اماکن نگهداری کالا 
بدون هماهنگی با گمرک و بدون آنکه گمرک قاچاق بودن کالا را احراز کرده 
باشد، حالت امنیتی در مبادی گمرکی ایجاد می‌کند که تبعات شومی برای 

تجارت کشور خواهد داشت. 
محمود بهش��تیان، معاون فنی رییس کل گمرک جمهوری اسلامی در این 
خصوص می‌گوید: بیشترین ایراد گمرک به لایحه مبارزه قاچاق کالا و ارز عدم 
شفافیت این لایحه و مشکلاتی است که اجرای این قانون غیرشفاف در مبادی 
ورودی کالا ایجاد خواهد کرد. ضمنا در بحث ترانزیت هم این عدم ش��فافیت 
موجب بروز مشکلات فراوانی خواهد شد، به‌نحوی‌که حتی کسانی که خلافی 
انجام نداده‌اند با اجرای این قانون دچار مساله می‌شوند. پیشنهاد گمرک این 
است که با توجه به اینکه در حال حاضر ماده 113 قانون امور گمرکی معضل 
قاچاق را پوشش می‌دهد و خلأ قانونی نداریم، لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز 

تا زمان بررسی و بازبینی نهایی تعلیق شود.
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ناهماهنگی اختیارات س�تاد با مفاد کنوانسیون‌های بین‌المللی 
مورد قبول ایران

مس�وولان وزارت راه طی نامه‌ای به شورای نگهبان با درخواست عدم تصویب 
لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز یکی از موارد مورد انتقاد خود به این لایحه را این 
موض�وع ذکر کرده‌اند ک�ه الزامات به وجودآمده از الحاق ایران به کنوانس�یون 
بین‌المللی ایمنی جان اشخاص در دریا و دیگر کنوانسیون‌های پراهمیت بین‌المللی 
وظیفه‌ای مهم برای دولت جمهوری اسلامی ایران محسوب می‌شود که در لایحه 
مذکور به آن توجه کافی نشده است. حمل‌ونقل دریایی در سطح بین‌المللی قوانین 
و مقررات متعددی دارد و جمهوری اسالمی ایران برای حضور در این عرصه به 
کنوانسیون‌های مهم بین‌المللی دریانوردی پیوسته است. از جمله این قوانین 
می‌توان به کنوانسیون جستجو و نجات دریایی، کنوانسیون بین‌المللی نجات 
دریایی، کنوانسیون بین‌المللی ایمنی جان افراد در دریا و کنوانسیون بین‌المللی 
جلوگیری از آلودگی ناش�ی از کش�تی و ضمایم آن اش�اره کرد. در اجرای این 
کنوانسیون‌ها س�ازمان بنادر و دریانوردی به عنوان نماینده حاکمیت ایران در 
دریاهای تحت حاکمیت جمهوری اسلامی ایران و بنادر تحت کنترل، متولی انجام 
وظایف محوله است. به خصوص در راستای الزامات مقررات کنوانسیون بین‌المللی 
ایمنی جان اش�خاص در دری�ا، نیروهای گارد بنادر ب�رای تامین امنیت بنادر و 
کشتی‌های داخلی و خارجی باید در بنادر، اسکله‌ها و باراندازها مستقر شوند و 
الزامات مندرج در آیین‌نامه بین‌المللی امنیت کش�تی‌ها و تسهیلات بندری را 
انجام دهند. بر این اساس سازمان بنادر و دریانوردی با صرف هزینه‌های سنگین 
از بی�ت الم�ال و آموزش نیروهای متخصص گارد بنادر وظای�ف فوق را به انجام 
می‌رساند و با انحلال گارد بنادر مطابق آنچه در لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز 
آمده است، مقررات کنوانسیون‌های بین‌المللی که مطابق با قوانین مصوب مجلس 

شورای اسلامی باید اجرا شود با مشکل اساسی روبه‌رو خواهد شد.

در برهه کنونی که تحریم‌های ظالمانه بیش از هر زمان بر دوش اقتصاد کشور 
سنگینی می‌کند، اقتصاد کشورمان بیش از هر چیز به ایجاد حاشیه امن برای 
تج�ار، بازرگان�ان، صادرکنن�دگان، واردکنن�دگان، ترانزیت‌کنن�دگان و 
سرمایه‌گذاران داخلی و خارجی نیاز دارد و این درحالی است که لایحه مبارزه 
با قاچاق کالا و ارز در جوی نامساعد و پرهیاهو بدون توجه به مصالح تجارت 
کشور تصویب شده و نه‌تنها نیازهای فوق را برطرف نمی‌کند، بلکه دقیقا عکس 

این منظور را عملی خواهد کرد

گمرک باید در موارد مظنون به قاچاق گمرکی 
در مرحله اداری قاچاق بودن کالای مکشوفه 
را احراز کند تا از تضییع حقوق صاحبان کالا 
و بازداش�ت و س�رگردانی بی‌م�ورد آنه�ا 
جلوگیری شود، چراکه صدور مجوز قضایی و 
ورود ضابطین ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز 
ب�ه انباره�ا و اماک�ن نگه�داری کالا بدون 
هماهنگی با گمرک و بدون آنکه گمرک قاچاق 
بودن کالا را احراز کرده باشد، حالت امنیتی 
در مبادی گمرک�ی ایجاد می‌کند که تبعات 

شومی برای تجارت کشور خواهد داشت

لزوم مسکوت ماندن لایحه برای رفع اشکال
ابراهیم نکو، عضو دیگر کمیسیون اقتصادی مجلس و از مخالفان لایحه فوق در این خصوص 
می‌گوید: لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز با فضای خاصی که در مجلس علیه معضل قاچاق وجود 
داشت تصویب شد و قطعا برخی نکات و دقایق در آن لحاظ نشده است. اکنون همین نکات مورد 
انتقاد ارگان‌ها و سازمان‌های ذی‌ربط بخش خصوصی و دولتی قرار گرفته است. راهکار قانونی، 
آن است که دولت لایحه دیگری برای مسکوت گذاشتن این لایحه به مجلس تقدیم کند تا در 
فضایی آرام بتوان اشکالات لایحه را مرتفع کرد. نکو بر این باور است که صرف تصویب یک قانون 
نباید موجب دغدغه بخش‌های ذی‌نفع شود، زیرا تا زمانی که قانونی به اجرا درنیامده، نقاط ضعف 
و قوت آن کاملا مشخص نمی‌شود و قوانینی همچون قانون مبارزه با قاچاق کالا و ارز به دلیل 
حساسیت‌هایی که در بخش‌های مختلف اقتصادی ایجاد می‌کنند، قطعا نیاز به بازبینی مستمر 

دارند.

مجلس آماده شنیدن نظرات مخالف
برخی اعضای کمیس��یون اقتصادی مجلس که از حامیان لایحه 
مبارزه با قاچاق کالا و ارز هستند، استقلال رای مجلس در بررسی 
و تصویب لوایح و طرح‌های قانونی را اصلی‌ترین دغدغه خود به شمار 
می‌آورند و معتقدند مقاومت مجریان قانون در برابر این لایحه کمکی 
به فضای تجارت و اقتصاد کشور نمی‌کند. این درحالی است که آنها 
بر آمادگی مجلس برای برطرف کردن نگرانی‌های مطرح‌ش��ده از 
سوی فعالان اقتصادی و برخی ارگان‌ها و سازمان‌ها نظیر سازمان 
بنادر و کشتیرانی و گمرک تاکید می‌کنند. ایرج ندیمی عضو کمیسیون اقتصادی مجلس و از 
حامیان لایحه فوق‌الذکر می‌گوید: منتقدان لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز به این نکته توجه 
داشته باشند که قانونگذار برای برچیدن پدیده شوم قاچاق اهتمام جدی دارد و لایحه‌ای که به 
این منظور تهیه شده، صرف‌نظر از برخی اشکالات که به اعتقاد بنده جزیی هستند مسیر مناسبی 
برای مبارزه با قاچاق در کشور است، با این حال حامیان لایحه منکر اشکالات و نواقص احتمالی 
نیستند و این آمادگی در مجلس وجود دارد که لایحه مزبور با درنظرگرفتن نظرات منتقدان 
مورد اصلاح و بازبینی قرار گیرد. به باور ندیمی، مبارزه با قاچاق باید به نحوی شدت بگیرد که 
متخلفان و قاچاقچیان در سطوح مختلف احساس ناامنی کنند و فعالان بخش خصوصی و اتاق 

بازرگانی نباید از تصویب نهایی این لایحه نگران باشند. 
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مخالفت شدید پارلمان بخش خصوصی با لایحه ؛ فضای 
کسب‌وکار را ناامن نکنید

اتاق بازرگانی و صنایع و معادن تهران یکی دیگر از منتقدین لایحه مبارزه 
با قاچاق کالا و ارز است. به زعم متولیان بخش خصوصی قاچاق کالا و ارز 
بیش از آنکه پدیده‌ای امنیتی و انتظامی باشد، یک معلول اقتصادی بوده 
و مبارزه با آن نیز بدون توجه به زمینه‌های اقتصادی قاچاق امکان‌ناپذیر 
است. ایرادات وارد بر لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز از نظر اتاق بازرگانی 
در 17 دس�ته طبقه‌بندی می‌شود که ماحصل و فشرده این اشکالات، به 
خطر افتادن رونق کس�ب و کار در کشور است. به باور نمایندگان بخش 
خصوصی در برهه کنونی که تحریم‌های ظالمانه بیش از هر زمان بر دوش 
اقتصاد کشور سنگینی می‌کند، اقتصاد کشورمان بیش از هر چیز به ایجاد 
حاش�یه امن ب�رای تج�ار، بازرگان�ان، صادرکنن�دگان، واردکنندگان، 
ترانزیت‌کنندگان و سرمایه‌گذاران داخلی و خارجی نیاز دارد و این درحالی 
اس�ت که لایحه فوق در جوی نامساعد و پرهیاهو بدون توجه به مصالح 
تجارت کشور تصویب شده و نه‌تنها نیازهای فوق را برطرف نمی‌کند، بلکه 
دقیقا عکس این منظور را عملی خواهد کرد. یحیی آل‌اسحاق، رییس اتاق 
بازرگانی تهران ایجاد رعب و وحش�ت در دل فعالان اقتصادی را نتیجه 
قانونی ش�دن و اجرای این لایحه برش�مرده و طی نامه‌ای به معاون اول 
رییس‌جمهور رس�ما از دولت درخواست کرده در راستای برطرف کردن 
نگرانی‌های بخش خصوصی تمام ت�وان خود را برای متوقف کردن روند 

تصویب و اجرای این لایحه به کار گیرد.
به این ترتیب به نظر می‌رس�د لایحه مبارزه با قاچاق کالا و ارز که در یک 
فضای احساسی و بدون در نظر گرفتن کلیه جوانب معضل پیچیده قاچاق 
کالا و ارز به تصویب رسیده نیاز به بازنگری اساسی دارد و این مهم به عهده 
دولت و مجلس است که قبل از اضافه شدن تبعات منفی این اجرای لایحه 

به معضل قاچاق، در راستای توقف اجرای آن گام بردارند.



شماره 206آذر  1392سال بیست  و هشتم

احیای چهارراه تجارت جهانی؛ از واقعیت  تا رویا

جمهوری اسلامی ایران به عنوان چهارراه تجارت جهانی، در مسیر کریدورهای تجاری 
زیر قرار دارد. 

• کریدور بین‌المللی ترانزیتی شمال – جنوب که در سال 1379، در سن‌پترزبورگ روسیه 
توسط وزرای حمل‌ونقل سه کشور ایران، هند و روسیه به عنوان مهم‌ترین حلقه تجارت 
بین آسیا و اروپا تاسیس شد. در مقایسه با مسیرهای سنتی )عبور از کانال سوئز( این مسیر 

از نظر مسافت و زمان، تا 40 درصد کوتاه‌تر و از نظر هزینه تا 30 درصد ارزان‌تر است. 
• کریدور ترانزیتی شرق – غرب که کشورهای ایران، عراق، سوریه، یونان و تانزانیا را دربر 
می‌گیرد و با پوشش دادن شش مسیر مختلف حمل‌ونقل )ایران به کشورهای آسیای 
میانه – خاور دور – شرق آسیا و آسیای جنوب شرقی، اروپا از طریق یونان، و آفریقا از طریق 
تانزانیا(، اتصال اروپا و آفریقا به خاور دور را از طریق دریای مدیترانه و گذر از ایران محقق 

ساخته است. 
• جاده ابریشم که با قدمت بیش از دو هزار سال، ارتباط اروپا و آسیا را از طریق ایران برقرار 

می‌کند. 
• شبکه بزرگ راه‌های آسیا که شامل 32 عضو است و با داشتن بیش از 140 هزار کیلومتر 

بزرگ راه ترانزیتی، ارتباط کشورهای آسیا با یکدیگر را تحقق می‌بخشد. 
• کریدور تجاری آسیا- اروپا )تراسیکا(، شامل کشورهای استقلال‌یافته حاشیه دریای 
خزر، ایران، ترکیه، اوکراین، مولداوی، بلغارستان و رومانی است. با عضویت کشورمان در 
این کریدور، رایزنی‌ها برای تغییر مسیر و عبور کالاهای ترانزیت از ایران آغاز شده است. 

واضح است که ایران به دلیل موقعیت استراتژیک جغرافیایی خود و قرار داشتن 
در قل��ب کریدورهای تجاری، می‌تواند نقش ویژه‌ای در ارایه خدمات مبتنی بر 
ترانزیت کالا از آسیا به اروپا و بالعکس و همچنین به کشورهای حاشیه خلیج‌فارس 

و آسیای مرکزی ایفا کند. 
این فرصت مناسب، سیاستگذاران را بر آن داشته است که به جریان ترانزیت به 
عنوان جایگزینی برای درآمدهای عایدی از ذخایر نفتی بنگرند. مسافت کوتاه‌تر 
و مدت زمان کمتر برای طی مسیر بین مبدا و مقصد نیز از جمله عواملی هستند 
که باعث می‌شوند ایران به دلیل ترانزیت کالا، در مقایسه با سایر کشورهای منطقه 
از مزیت بیشتری برخوردار شود. با درک اهمیت این موضوع، کشورمان سعی دارد 
با بهره‌برداری بهینه از موقعیت جغرافیایی خود، به مسیر اصلی ترانزیت آسیا- اروپا 
تبدیل شود و با دستیابی به منبع درآمدی عمده، امکانات اشتغال‌زایی و راهکارهای 

اقتصادی و سیاسی خود را هرچه اثربخش‌تر فراهم آورد. 
در جغرافیای حمل‌ونقل، وجود مرزهای گسترده زمینی و دریایی، به عنوان یکی 
از عوامل برتری در جذب کالاهای ترانزیتی و کسب درآمدهای ارزی بیشتر، در 
نظر گرفته می‌شود. برنامه‌ریزی مناسب برای استفاده از 24 مرز جاده‌ای بین‌المللی، 
5 مرز ریلی و بیش از 11 بندر تجاری کوچک و بزرگ، از عوامل قطعی موفقیت 
در عرصه حمل‌ونقل کالاهای ترانزیتی به ش��مار می‌آیند. قرار گرفتن در مسیر 
کریدورهای ترانزیتی بین‌المللی، اهمیت استراتژیک ایران را دو چندان می‌کند. 

46
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• توسعه زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل زمینی 
)ALTID( که شامل سه کریدور تجاری شرق 
– غرب، شمال – جنوب و مرکزی آسیا، با طول 

بیش از 40 هزار کیلومتر است. 

نقش کریدور ش�مال- جنوب در توسعه 
ترانزیت منطقه

کریدور حمل‌ونقل بین‌المللی شمال  ـجنوب از 
سوی سه کشور جمهوری اسلامی ایران، روسیه 
و جمهوری هندوس��تان پیگی��ری و منجر به 
امض��ای موافقت‌نام��ه کری��دور حمل‌ونقل 
بین‌المللی شمال  ـجنوب در 12 سپتامبر 2000 

میلادی در سن‌پترزبورگ روسیه شد. 
بدین ترتیب سه کشور مؤسس این کریدور برای 
دستیابی به اهداف مشخص‌شده موافقت‌نامه را 
امضا کردند که برخی از‌ اهداف این موافقتنامه 
ش��امل توسعه مناسبات حمل‌ونقلی، افزایش 
دسترسی به بازارهای جهانی، افزایش حمل‌ونقل 
کالا و مسافر، تأمین امنیت سفر، ایمنی و حفظ 

محیط زیست، هماهنگ‌سازی سیاست‌های 
حمل‌ونقلی و پی‌ریزی قوانین و مقررات موردنیاز 
و تأمین ش��رایط برای عرضه‌کنن��دگان انواع 

خدمات حمل‌ونقل است. 
مسیر تعیین‌شده کریدور شمال ـ جنوب بندر 
بمبئی هندوستان  ـاقیانوس هند  ـدریای عمان 
ـ بن��ادر ایران در حاش��یه خلیج‌فارس )اغلب 
بندرعباس، بندر امام خمینی)ره( و بندر چابهار( 
ـ بنادر ایران در حاش��یه خزر )انزلی و آستارا( ـ 
بنادر روس��یه )به خصوص اولیا، آستارا خان و 
ماخاچکالا(  ـمسکو  ـسن‌پترزبورگ  ـهلسینکی 
ـ کشورهای اروپای شمالی و شرقی و بالعکس 

است. 
همه کشورهای منطقه می‌توانند به طریق اتصال 
آنتنی به مسیر اصلی فوق متصل شوند که در 
ای��ن بین بنادر انزلی و آس��تارا نقش مهمی در 

ترانزیت کالا از کشور ایفا می‌کنند.

لزوم توس�عه کریدور شرق به غرب برای 
رشد ترانزیت کالا در این محور

آمار ترانزیت کالا از کشور ایران و میزان کالاهای 
عبوری، نش��ان‌دهنده نقش و اهمیت کریدور 
ش��مال به جنوب بر ترانزیت کشور است که با 
کامل‌شدن زیرس��اخت‌ها این نقش به مراتب 
افزایش خواهد یافت، در حالی که نقش کریدور 
شرق به غرب در کشور همچنان کم‌رنگ است، 
زیرا جریان ترانزیت کالا عمدتاً از مرزهای شمالی 
و جنوبی کش��ور در حال شکل‌گیری است، از 
طرف��ی دارا ب��ودن زیرس��اخت‌های مبادی و 

خروجی کالا در افزایش سهم آنها مؤثر است. 
در کشور ایران بندر شهید رجایی بندرعباس به 
دلی��ل دارا ب��ودن امکانات تخلی��ه و بارگیری 
بیشترین س��هم را از ترانزیت کش��ور به خود 
اختصاص داده است؛ توجه همزمان به مبادی 
ورودی و خروجی در ش��مال ـ جنوب و شرق ـ 
غرب کش��ور که تکمیل‌کنن��ده کریدورهای 
بین‌المللی هستند، جایگاه ایران را مستحکم 

خواهد کرد. 
وجود کشور ترکیه در مرزهای غربی کشور که 
آس��یا را ب��ه اروپا متصل می‌کن��د، همچنین 
کشورهایی نظیر عراق، افغانستان، پاکستان و 
هند که به ش��دت نیازمند ورود کالاهای اولیه 
هستند، از پتانسیل‌های موجود در فعال کردن 

کریدور شرق به غرب محسوب می‌شوند. 
یکی از ظرفیت‌های موجود در کریدور شرق و 
غرب استفاده بهینه از خط‌آهن پاکستان – ایران 
– ترکیه است که به دلیل وجود ضعف‌هایی که 
از ابتدا در تاس��یس این خط‌آهن وجود داشت، 
هنوز نتوانسته‌ایم از ظرفیت‌های موجود در این 

کریدور استفاده کنیم. 
از ابتدای تاسیس سازمان همکاری‌های اقتصادی 
منطقه‌ای )اکو( بحث روان‌سازی حمل‌ونقل و 
ترانزیت میان کشورهای عضو بسیار حایز اهمیت 
بوده و در این زمینه تلاش‌های بسیاری صورت 

گرفته است. 
در این راستا پيرو موافقتنامه سه کشور ايران، 
پاکستان و ترکيه مسير ريلي قطار کانتینری اکو 

مشخص و در سال 2009 میلادی طی مراسمی 
با حضور مقامات سه کشور و روسای راه‌آهن‌های 
کشورهای عضو س��ازمان همکاری اقتصادی 
»اکو« به‌صورت آزمایشی افتتاح شد و سپس 
قراردادي با يک گروه از مشاوران بين‌المللي در 
زمينه بررسي نواقص اين خط ريلي انعقاد یافت. 
مس��وولان امر علت آزمايشي بودن قطار اکو را 
بررسي مسایل و مشکلات ناشي از اختلاف بين 
سامانه ريلي و سامانه بارنامه‌اي کشورهاي عضو 

عنوان کردند. 
سپس مشاوران بين‌المللي، قطار اکو را در مسير 
اسلام آباد- زاهدان و تهران- استانبول در سال 
2009همراهي کرده و نواقص و اشکالات آن را 

مورد بررسي قرار دادند. 

• موفقیت‌های قطار کانتینری اکو 
اين قطار تاکنون موفقيت‌های زيادي در کوتاه 

کردن مسير ترانزيتي کالا داشته است. 
در ابت��دای کار خ��ود در مدت 15 روز مس��ير 
پاکس��تان تا اس��تانبول را طي می‌ک��رد که با 
تمهیدات صورت‌گرفته توسط سه کشور این 
زمان به 11/5 روز کاهش یافته اس��ت و این در 
حالي بود که تا پيش از آن براي انتقال محموله‌ای 
از اس�الم آباد تا اس��تانبول 45 روز زمان صرف 

می‌شد. 
پس از بررس��ی مسیر قطار توس��ط مشاوران 
بین‌المللی نشستي در مقر سازمان اکو در تهران 
برگزار شد و نواقص نرم‌افزاري و سخت‌افزاري 
اين مسير ريلي با ارایه پيشنهادهاي مشاوران 
بین‌المللي مورد بررسي قرار گرفت و در نهايت 
کاهش زمان تردد اين قطار به حداقل ممکن در 
اولویت‌های برنامه‌ریزی سه کشور قرار گرفت. 

• ویژگی‌ها و طول خط 
طول خط راه‌آهن اسلام آباد ‌ـ تهران ـ استانبول 
6500 کیلومتر است که 2570 کیلومتر آن در 
ایران، 2000 کیلومتر آن در ترکیه و در حدود 

1900 کیلومتر در خاک پاکستان است. 
زم��ان حرکت در این مس��یر کمت��ر از نصف 
حمل‌ونقل دریایی اس��ت و نس��بت به مسیر 
جاده‌ای امن‌تر و برای محیط زیس��ت نیز بهتر 

خواهد بود. 
ظرفیت حمل بار توسط این قطار در حال حاضر 

20 واگن 40 فوتی است. 
تیمی از کارشناسان و مشاوران بین‌المللی در 
خصوص این طرح مطالعات گسترده‌ای انجام 
داده‌اند تا این مسیر بتواند به عنوان یک کریدور 
بین‌الملل��ی مورد بهره‌ب��رداری ق��رار گیرد و 
خوشبختانه سازمان ملل هم آن را به عنوان یک 

کریدور بین‌المللی شناسایی کرده است. 

• پتانس�یل‌ها و ظرفیت‌ه�ای دیگر خط 
ریلی اکو 

در مورد قطار کانتین��ری اکو می‌توان علاوه بر 
ظرفی��ت حم��ل ب��ار در طول مس��یر، امکان 
جابه‌جایی توأمان بار و مسافر را در طول مسير 

ريلي در نظر گرفت. 

بر اساس بررسي‌های مشاور اين پروژه پيش‌بيني 
می‌شود در صورت راه‌اندازي مسير زاهدان – بم 
امکان جابه‌جایی500 هزار مسافر و دو ميليون 
تن بار وجود داشته باشد که البته ظرفيت نهايي 
اين محور جابه‌جايي يک ميليون مس��افر و 8 

ميليون تن بار در سال است. 
البته ميزان حمل بار و جابه‌جايي مسافر در قطار 
اکو هنوز مورد ارزيابي جدی قرار نگرفته است. 

حرکت قط��ار اکو اکنون حداقل یک بار در ماه 
انجام می‌شود، اما در صورت رفع نواقص و امکانات 
زيرساختي و وجود تقاضا برای جابه‌جایی کالا 

به صورت هفتگي انجام خواهد گرفت. 
در اي��ن پ��روژه نقش اي��ران به عن��وان رابط و 
متصل‌کننده پاکستان و شبه‌قاره هند به ترکيه 

و قاره اروپا بسيار حایز اهميت است. 
• امکان پیوستن کشورهای دیگر

همانطور که در موافقت‌نامه سه‌جانبه میان ایران، 
ترکیه و پاکستان با پيوستن ساير كشورها به اين 
مسير موافقت شده، دولت هند با هدف دسترسي 
ب��ه بازارهاي خاورميانه و اروپا رس��ما خواهان 
پيوستن به پروژه حمل‌ونقل ريلي موسوم به قطار 

اكو شده است. 
ش��ركت خط��وط آهن پاكس��تان همچنين 
درخواست مشابهي را از سوي بنگلادش دريافت 
كرده و هر دو كشور خواستار استفاده از خدمات 
ريلي پاكستان براي نقل و انتقال بار به خاورميانه 

و اروپا شده‌اند. 
اگرچه اين پروژه براي گسترش روابط اقتصادي 
ميان اعضاي اكو راه‌اندازي شده است، اما می‌توان 
اذعان داش��ت مس��ير ارتباطي كوتاه، ايمن و 
كم‌هزينه‌ای براي نقل و انتقال كالا ميان جنوب 

آسيا و اروپا محسوب می‌شود. 
اين خط ريلي ترانزيتي از دو سو دروازه ورود به 
آسياي جنوب شرق و اروپا بوده و نقش مهمي 
در ترانزيت کالا و تحول اقتصادي س��ه کشور 

خواهد داشت. 

راه ابریشم
کریدور شرق به غرب راه ابریشم به رغم آنکه مبدا 
آن بندر ليونيون��گان )Lionyangang( در 
منطقه شرق چين است و از دیرباز برای ایران به 
واسطه آنکه به اروپا متصل می‌شود، از اهمیت 
ویژه‌ای برخوردار است، اما تاکنون از ظرفیت‌های 

آن به خوبی استفاده نشده است. 
احی��ای راه ابریش��م یا همان بهره‌جس��تن از 
ظرفیت‌ها و پتانسیل‌های بالای اقتصادی کشور 
موجب به‌بار نشس��تن ظرفیت‌های ترانزیتی 

کشور منجر می‌شود. 
به‌بار نشستن ظرفیت‌های تولیدی و فراهم شدن 
بساط پیشرفت اقتصادی کشور منوط به احیای 
راه ابریشم و توسعه روابط تجاری با کشورهای 
همسایه است، اما این مهم تاکنون محقق نشده 

است . 
آمریکا به طور گسترده‌ای درحال تبلیغ ایده »راه 
ابریشم جدید« است و مهم‌ترین مشخصه این 
ایده این است که باید ایران را دور بزند؛ یعنی قرار 
است کریدور حمل‌ونقل جدیدی با حذف این 
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کشور برخلاف عقل سلیم، ضرورت‌های لجستیکی و واقعیت‌های جغرافیایی، از آسیای میانه به 
آسیای جنوبی کشیده شود. راه ابریشم بزرگ هرگز یک شاهراه واحد نبوده و از شاخه‌های متعدد 
مسیرهای کاروانی تشکیل می‌شده که از امپراطوری‌ها و کشورهای کوچک، صحراها و کوهستان‌ها 
عبور می‌کرده و موانع آبی را دور می‌زده‌اند. بعد از فروپاشی امپراطوری‌ها و کشورهای مختلف اوضاع 
تجاری و سیاسی جهان تغییر کرد و در نتیجه مسیرهای جاده ابریشم هم دستخوش تغییر شدند. 
تجارت کاروانی نه تنها با سود زیاد و بلکه با خطرات فراوان همراه بود، اما هم کشورها و هم عشایر به 
شدت خواهان حفظ روابط تجاری بودند. حاکمان کشورها از محل عوارض گمرکی درآمد داشتند 
که در شهرهای واقع در امتداد مسیرهای کاروان‌ها دریافت می‌شد و حاکمان کشورهای آسیایی به 

منظور از دست ندادن این درآمدها قوانین سختی وضع می‌کردند که به نفع تجار بود. 

تجارت کاروانی مستلزم خدمات پیچیده‌ای هم بود و بازرگانان و حتی شرکت‌هایی وجود داشتند که 
مسوولیت حمل کالاها یعنی حمل‌ونقل سازمان‌دهی شده را به عهده می‌گرفتند. به این ترتیب جاده 
ابریشم فقط یک جاده نبود، بلکه یک طرح تجاری جدی و فعالیتی بود که بر سازمان‌دهی و تنظیم 
روندهای تحویل کالا به مصرف‌کنندگان و نیز ایجاد زیربناهای این کار مبتنی می‌شد. امروز همه این 
فعالیت‌ها را لجستیک می‌نامند که جهان معاصر تمایل بسیار زیادی به آن دارد. آمریکا در کنفرانسی 
که به بررسی مشکلات همکاری‌های اقتصادی منطقه‌ای در رابطه با افغانستان اختصاص داشت، ایده 

»راه ابریشم بزرگ« را مطرح کرد که هدف آن ایجاد مسیرحمل‌ونقل جدیدی است. 
 در واقع در راه ابریشم جدید چند جایگزین خوب وجود دارد؛ به عنوان نمونه خط لوله ترکمنستان- 
افغانستان- هند جایگزین خوبی برای چند خط لوله فرضی دیگر به شمار می‌رود و آمریکا کاملا از 

نقاط قوت
مهم‌ترین نقاط قوت و برتری ایران در مقایسه با کشورهای منطقه عبارتند از:

• کوتاه شدن فاصله از طریق عبور کالا به صورت ترانزیتی از ایران
• برخورداری از حمل‌ونقل چندوجهی )جاده – ریل – دریا(

• اتصال شمال ایران به جنوب از طریق خط‌آهن
•   برخ�ورداری از ناوگان عظیم حمل ونق�ل دریایی )وجود بزرگ‌ترین ناوگان 

دریایی در خاورمیانه(
•  اتصال شمال ایران به جنوب از طریق جاده

• پایین بودن قیمت سوخت برای کامیون‌های ترانزیتی عبوری از ایران
•  نرخ پایین مالیات

• پایین بودن خطرات امنیتی در داخل کشور، در مقایسه با همسایگان غربی و 
شرقی

•  قابلیت تردد انواع کامیون‌ها تحت هر استانداردی در جاده‌های ایران )بدون 
داشتن استانداردهای روز اروپا(

•  وجود بندر چابهار، به عنوان تنها بندر اقیانوسی در خاورمیانه

با توجه به مطالب گفته‌شده در ادامه به نقاط ضعف و قوت ایران در خصوص بهره‌برداری از کریدورها می‌پردازیم:

نقاط ضعف
مهم‌ترین عوامل محدودکننده حمل‌ونقل کالای ترانزیتی از ایران، عبارتند از:

• بازکردن غیرقانونی کانتینرها و عدم توجه به مندرجات بارنامه
• ضعف در سیستم بارنامه‌های الکترونیک که باعث معطلی بیش از حد کامیون‌ها 

در مبادی ورودی و خروجی کشور می‌شود. 
• استاندارد نبودن جاده‌های کشور

• عدم وجود اتوبان‌های سراسری مناسب در محورهای شمال – جنوب و شرق – غرب
• ضعف در بخش حمل‌ونقل دریایی )به دلیل تحریم‌های بین‌المللی(

• وجود ناوگان هوایی فرسوده
• عدم توجه به خصوصی‌س�ازی در بخش حمل‌ونقل که باعث کاهش کیفیت 

خدمات می‌شود. 
• عدم وجود اقامتگاه‌های استاندارد و مناسب برای رانندگان ترانزیتی

• وجود گسستگی در ناوگان ریلی کشور
• به‌روز نبودن استانداردهای ناوگان ریلی کشور

• بالا بودن قیمت سوخت کشتی‌ها در ایران نسبت به کشورهای حاشیه خلیج‌فارس
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تهدیدها
عدم توسعه همگام با کشورهای منطقه، به تهدیدی برای موقعیت کلیدی ایران 
تبدیل شده است. علاوه بر این امور، عوامل زیر را می‌توان به عنوان تهدیدهای 

بالقوه برای ترانزیت کالا از ایران برشمرد:
• وج�ود بندرهای دوبی، جبل علی و گوادر با عملکردهای بالاتر، مناس�ب‌تر و 

سریع‌تر
• تحریم‌های بین‌المللی

• وجود تضاد بین قوانین داخلی و بین‌المللی
• مشکلات امنیتی در کشورهای همسایه که باعث ناامنی مسیرهای ترانزیتی 

ایران به ویژه محور شرق می‌شود. 
• مشکلات قاچاق کالا از مرزهای ایران

• قرار داشتن ایران در مسیر ترانزیت مواد مخدر به اروپا

فرصت‌ها
از منظر جغرافیایی، فرصت‌های بسیاری برای احیای نقش شاهراه ترانزیتی ایران 

وجود دارد. مهم‌ترین این فرصت‌ها عبارتند از:
• کوتاه بودن فاصله از شمال به جنوب، در مقایسه با مسیرهای ترانزیتی شرقی 

و غربی
• عبور کریدورهای ترانزیتی بین‌المللی از ایران
• وجود راه‌های دریایی در شمال و جنوب کشور

• عدم وجود سیستم‌های بین‌المللی حمل‌ونقل در کشورهای همسایه
• نزدی�ک بودن به بندر مرکزی دوبی، به عنوان مبدأ صادرات و واردات کالاهای 

کشورهای همسایه
• وجود سیستم حمل‌ونقل شرقی – غربی در ایران

• نزدیک بودن به بازارهای پرمصرف کشورهای آسیای میانه
• افتتاح مسیر راه‌آهن دوستی ) پاکستان – ایران – ترکیه(

• وجود کش�ورهای محصور در خشکی )مانند افغانس�تان( در اطراف ایران که 
مجبورند کالاهای خود را از مسیر ایران حمل کنند. 

آن حمایت می‌کند و آغاز اجرای آن و حمایت کشور‌های ذینفع در طرح  مذکور اهمیت زیادی دارد. 
در عین حال به نظر می‌رسد ایران هم دست به کار احیای جاده ابریشم شده است و بخشی از کریدور 

شرق اروپا تا غرب چین را راه‌سازان ایرانی احداث می‌کنند. 
کریدور شرق اروپا از شهر سامارا در روسیه تا منطقه خارکاس در مرز چین و قزاقستان به طول سه 
هزار و 200 کیلومتر است که سه هزار کیلومتر آن در خاک قزاقستان قرار دارد. این کریدور احیای 
بخشی از مسیر جاده ابریشم است که احداث آن را هشت شرکت راه‌سازی از کشورهای جمهوری 
اسلامی ایران، ایتالیا، ترکیه، کره جنوبی، جمهوری چک، چین، جمهوری آذربایجان و قزاقستان 

برعهده دارند. 
س��اخت این جاده از س��ال 2005 آغاز و مدت 10 سال برای ساخت آن در نظر گرفته شده و 200 

کیلومتر آن توسط راه‌سازان ایرانی احداث شده است.

نتیجه‌گیری

به‌رغم قرار داشتن ایران در موقعیت بسیار مناسب ترانزیتی، 
متأسفانه تاکنون سیاست‌های راهبردی مناسب برای احیای 
نقش ایران به عنوان شاهراه ترانزیت منطقه تدوین نشده 
است. به رغم دیدگاه کارشناسان اقتصادی، درآمدهای ارزی 
حاصل از اخذ حق عبور کالاهای ترانزیت از ایران، می‌تواند 
به عنوان جایگزینی ب�رای درآمدهای نفتی در نظر گرفته 
شود. با توجه به شتاب کشورهای همسایه در تسلط بر بازار 
ترانزی�ت ای�ران، برنامه‌ری�زی اجرای�ی س�ریع، ام�ری 
اجتناب‌ناپذیر به نظر می‌رسد. راهکارهای زیر برای پیروزی 
در عرصه این رقابت، باید مورد توجه سیاستگذاران صنعت 

حمل‌ونقل قرار گیرد:

• ب�ه‌روز کردن و مطابقت قوانین گمرکی کش�ور با قوانین 
جهانی

• تجدید نظر در روش‌های کنترل و بازرس�ی کانتینرها در 
مبادی ورودی و خروجی

• تقویت سیستم حمل ونقل ترکیبی به منظور استفاده از 
موقعیت استراتژیک جغرافیایی کشور

• توسعه زیرساخت‌های حمل‌ونقل ریلی و جاده‌ای
• تسریع در توسعه محور ترانزیتی شرق و بندر چابهار، به 

عنوان رقیب بندر گوادر پاکستان
• تعدیل قیمت سوخت برای افزایش بانکرینگ کشتی‌ها در 

بنادر شمالی و جنوبی ایران
• رایزن�ی با خطوط کش�تیرانی بزرگ برای جذب بیش�تر 

کشتی‌ها به بنادر ایران.



های   ویژگئ  و  توانمندئ ها  معرفئ 

نزلئ                                                            بندرا

مقدمه:
شكوفايي صنعت توريس��م و گردشگري 
در كشور مورد تاييد كليه آحاد مسئولين 
نظام جمهوري اس��امي ايران بوده و در 
اين بين س��فرهاي گردشگري دريايي از 
توجه مضاعف��ي برخوردار مي باش��د. از 
طرفي فعاليت در اي��ن بخش با توجه به 

س��رمايه گذاري قابل توجه ب��راي فعال 
س��ازي اين بخش در كش��ور و به نوعي 
فقدان توجي��ه اقتصادي اين بازار چندان 
م��ورد اس��تقبال بخش خصوص��ي واقع 
نشده اس��ت چون درآمدها در اين بخش 
پاس��خگوی هزينه ها نيس��ت و در نتيجه 
منجر به نارضايتی دس��ت اندركاران شده 

اس��ت. لازم به ذكر اس��ت كه س��ازمان 
بن��ادر و دريانوردی به كارگروه توس��عه 
گردش��گری دريايی پيوسته است. حضور 
در اين كارگروه زمينهها را برای توس��عه 
شبكه حمل و نقل دريايی مهيا ميكند و 
انتظار مي رود اين نوع از گردش��گري به 

پيشرفت چشمگيري نائل آيد.

ترمين�ال مس�افري دريايي بندر 
انزلي

در ماه اخير و در تاريخ ١٣٩١/١١/٢٥ تفاهم 
نام��ه اي به منظ��ور بهره ب��رداري از پايانه 
مس��افري بندر انزلي به مدت ٢٠ سال في 
ما بين اداره كل بنادر و دريانوردي اس��تان 
گيان با ش��ركت )س��رمايه گذاري امين (

جهت عملياتي كردن پايانه مسافري دريايي 
حاصل گرديد بر اساس اين تفاهم نامه:

بندر پايانه موجود در مجاورت ميدان گمرك 
را با تجهيزات كامل بعاوه اسكله شماره )١( 
و همچنين اسكله مسافري واقع در حوضچه 
غربي بندر )حدفاصل موجشكن هاي جديد 
و قديم( را به منظور استفاده براي جابجايي 
مسافر به شركت سرمايه گذاري امين واگذار 
مي نمايد. در سال ١٣٩٠ بالغ بر 7 ميليارد 
ري��ال جهت احداث اين پايانه هزينه ش��ده 
اس��ت. اين ترمينال مس��افری در دو حالت 
س��احلی و بين المللی مورد اس��تفاده قرار 
خواهد گرفت پايانه ترمينال مسافري دريايي 
بندر انزلي مشتمل بر ٢ واحد مجزاي بخش 
اداري و س��الن انتظار ثانويه اس��ت و داراي   
١٦٠٠ متر مربع زير بنا مي باشد. ساختمان 
ورودي ترمينال ٢ طبقه داشته كه طبقه اول 
آن مربوط به سالن انتظار اوليه و ٥ پارتيشن 
جهت اس��تفاد م��وارد جانمايي ش��ده قرار 
خواهد گرفت در طبقه دوم پارتيش��ن هايي 
جه��ت انجام ام��ور اداري ترمين��ال منظور 
گرديده اس��ت و همچنين بخش��ي از آن به 

عنوان نمازخانه و رس��توران مورد اس��تفاده 
قرار م��ي گيرد. فضای اداری پايانه ش��امل 
بخ��ش نظارت��ی اداره بن��در و دريانوردی، 
بخ��ش گذرنامه، بخش رياس��ت جمهوری، 
گمرك و بخش آژانس های مس��افرتی می 
باش��د. با توج��ه به فضاي كافي و مناس��ب 
ترمينال در هر ٢ س��الن ع��اوه بر فضاهاي 
پارتيش��ن بندي ش��ده مي ت��وان از فضاي 
گس��ترده اي در بخش تجاري و بازاريابي و 
فرهنگي و... استفاده نمود لازم به ذكر است 
كه كليه عوايد جانبي ناش��ي از غرفه ها در 
پايانه و س��اير درامدهاي احتمالي متعلق به 
شركت مي باشد. عاوه بر اين بندر پيگيري 
ه��اي لازم جهت اخذ مجوز از هيئات عامل 
س��ازمان مبني بر معافيت يا تخفيف حقوق 
عوارض و هزينه بندري شناورهاي مسافري 
و تفريح��ي را انجام خواهد داد در ٥ س��ال 
اول اداره بن��در جهت هم��كاری و كمک به 
ش��كوفايی صنعت گردشگری و مسافرتهای 
دريايی كليه هزينه های مصرفی انش��عابات 
)آب، برق و گاز( پايانه مس��افری را پرداخت 
می نمايد و همچنين كليه هزينه های مربوط 
به تعميرات اساسی ترمينال و ابنيه تحويلی 
را برعه��ده خواهد گرفت، حت��ی به منظور 
تامين س��وخت يارانه ای، اخذ تسهيات از 
سيستم بانكی و استفاده از وجوه اداره شده 
سازمان برای خريد كشتی سازمان با شركت 
مذكور همكاريهای لازم را انجام خواهد داد. 

ويژگيهای بندر انزلی
 بزرگترين بندر حاشيه دريای خزر و مجهز به امكانات مدرن تخليه و بارگيری

 دارای رتبه سوم بين بنادر كشور بعداز امام خمينی و بندر شهيد رجايی
 نزديكی با بندر آس��تراخان و لاگان در روسيه، كراسنودسک در تركمنستان، 

اكتائو در قزاقستان و باكو در آذربايجان
 ارتب��اط ب��ا بازارهای منطقه ای و دسترس��ی به بازار مص��رف جمعيت ٣٠٠ 

ميليونی كشورهای تازه استقال يافته شوروی سابق
 قرار گرفتن در مسير كريدور بين المللی شمال- جنوب كه اين مسير سه برابر 
از مسير فعلی كوتاه و ارزانتر می باشد. )انتخاب مسير می تواند قيمت را كاهش 

و سرعت زمان تحويل كالا را افزايش دهد.(
 واقع شدن بندر در محدوده منطقه آزاد، و فراهم نمودن تسهيات و امكانات 

ويژه برای صاحبان كالا، تجار و سرمايه گذاران

 نزديكی به فرودگاه بين المللی )٣٥( كيلومتر
 برخورداری از معافيت مالياتی

 دسترسی به معادن سرب، روی و آهن و مراكز صنعتی
 برخورداری از شرايط آب و هوای معتدل استان گيان

 نزديكی به استانهای صنعتی همجوار
)V.T.S( مجهز به سيستم كنترل ترافيک دريايی 

 مجهز به سيستم مديريت عمليات كالاهای عمومی )GCOMS( و سيستم 
جامع دريايی جهت انجام عمليات بندری و تشريفات ترخيص كالا

 انجام عمليات ٢4 ساعته تخليه و بارگيری كالای تجاری
 تنها بندر كش��ور كه دارای دو گيت اختصاصی مجزا برای ورود و خروج كالا 

و كاميون می باشد.

امکانات و زيرساختهای بندر قبل از اجرای طرح جامع توسعه بندر
  مساحت كل بندر ٦8 هكتار

  ظرفيت اسمی بندر 4/٥ ميليون تن در سال ظرفيت واقعی 7 ميليون تن در سال
  انبار مسقف ٢٣٣١8 متر مربع
  انبار روباز ٣٢4٦٦٣ متر مربع

  سيلوی غات با ظرفيت ٦ هزار تن
  تعداد اسكله ١١ پست به طول ١4٢٠ متر 

  مساحت حوضچه قديم 4٥ هكتار

امکانات و زيرساختهای بندر بعد از اجرای فاز اول طرح جامع توسعه بندر
  مساحت كل بندر ١١٠ هكتار

  ظرفيت بندر ١١ ميليون تن كالا در سال ظرفيت واقعی ١7 ميليون تن در سال
  انبار مسقف ٥٠7٦٢ مترمربع )تفاوت ١٩48١(

  سيلوی غات با ظرفيت ٢١ هزار تن در سال
  احداث موج شكن شرقی ١٣4٥ مترمربع
  احداث موج شكن غربی ١٦7٠ مترمربع

  تعداد اسكله از ١٠ پست به ١4 پست و طول ٣٦٢٠ متر
  زمينهای استحصال شده ٣44٥ هكتار

  اسكله مسافری جديد به طول ١٠٠ متر
  مساحت حوضچه جديد ١٢٠ هكتار

طرح ها و برنامه های در حال اجرا اداره کل بنادر و دريانوردی استان گيلان
   ارتقا ظرفيت واقعی بندر از ٥/4 ميليون تن به ١١ ميليون تن و ظرفيت اسمی 7 ميليون تن 

به ١7 ميليون تن در سال
  ساخت سه پست اسكله دلفين برای فرآورده های نفتی

   ساخت ترمينال كانتينری به مساحت ١٠ هكتار
   ساخت موج شكن شرقی و غربی به طول ٣ كيلومتر

   احياء اراضی به مساحت 4٠ هكتار
   احداث ١١ پست اسكله شامل اسكله رورو- ريلی- اسكله عمومی- اسكله مسافرتی و خدماتی

A N Z A L I  P O R T

روابط عمومی اداره کل بنادر و دريانوردی استان گيلان  

آدرس: بندر انزلی، خیابان شهید مصطفی خمینی
کدپستی: 77171 -43156  

تلفکس روابط عمومی: 3225542 )0181(  مرکز تلفن: 3224701 )0181(  
   kuhsari@anzaliport.ir  daryoosh.shabany@gmail.com



های   ویژگئ  و  توانمندئ ها  معرفئ 

نزلئ                                                            بندرا

مقدمه:
شكوفايي صنعت توريس��م و گردشگري 
در كشور مورد تاييد كليه آحاد مسئولين 
نظام جمهوري اس��امي ايران بوده و در 
اين بين س��فرهاي گردشگري دريايي از 
توجه مضاعف��ي برخوردار مي باش��د. از 
طرفي فعاليت در اي��ن بخش با توجه به 

س��رمايه گذاري قابل توجه ب��راي فعال 
س��ازي اين بخش در كش��ور و به نوعي 
فقدان توجي��ه اقتصادي اين بازار چندان 
م��ورد اس��تقبال بخش خصوص��ي واقع 
نشده اس��ت چون درآمدها در اين بخش 
پاس��خگوی هزينه ها نيس��ت و در نتيجه 
منجر به نارضايتی دس��ت اندركاران شده 

اس��ت. لازم به ذكر اس��ت كه س��ازمان 
بن��ادر و دريانوردی به كارگروه توس��عه 
گردش��گری دريايی پيوسته است. حضور 
در اين كارگروه زمينهها را برای توس��عه 
شبكه حمل و نقل دريايی مهيا ميكند و 
انتظار مي رود اين نوع از گردش��گري به 

پيشرفت چشمگيري نائل آيد.

ترمين�ال مس�افري دريايي بندر 
انزلي

در ماه اخير و در تاريخ ١٣٩١/١١/٢٥ تفاهم 
نام��ه اي به منظ��ور بهره ب��رداري از پايانه 
مس��افري بندر انزلي به مدت ٢٠ سال في 
ما بين اداره كل بنادر و دريانوردي اس��تان 
گيان با ش��ركت )س��رمايه گذاري امين (
جهت عملياتي كردن پايانه مسافري دريايي 

حاصل گرديد بر اساس اين تفاهم نامه:
بندر پايانه موجود در مجاورت ميدان گمرك 
را با تجهيزات كامل بعاوه اسكله شماره )١( 
و همچنين اسكله مسافري واقع در حوضچه 
غربي بندر )حدفاصل موجشكن هاي جديد 
و قديم( را به منظور استفاده براي جابجايي 
مسافر به شركت سرمايه گذاري امين واگذار 
مي نمايد. در سال ١٣٩٠ بالغ بر 7 ميليارد 
ري��ال جهت احداث اين پايانه هزينه ش��ده 
اس��ت. اين ترمينال مس��افری در دو حالت 
س��احلی و بين المللی مورد اس��تفاده قرار 
خواهد گرفت پايانه ترمينال مسافري دريايي 
بندر انزلي مشتمل بر ٢ واحد مجزاي بخش 
اداري و س��الن انتظار ثانويه اس��ت و داراي   
١٦٠٠ متر مربع زير بنا مي باشد. ساختمان 
ورودي ترمينال ٢ طبقه داشته كه طبقه اول 
آن مربوط به سالن انتظار اوليه و ٥ پارتيشن 
جهت اس��تفاد م��وارد جانمايي ش��ده قرار 
خواهد گرفت در طبقه دوم پارتيش��ن هايي 
جه��ت انجام ام��ور اداري ترمين��ال منظور 
گرديده اس��ت و همچنين بخش��ي از آن به 

عنوان نمازخانه و رس��توران مورد اس��تفاده 
قرار م��ي گيرد. فضای اداری پايانه ش��امل 
بخ��ش نظارت��ی اداره بن��در و دريانوردی، 
بخ��ش گذرنامه، بخش رياس��ت جمهوری، 
گمرك و بخش آژانس های مس��افرتی می 
باش��د. با توج��ه به فضاي كافي و مناس��ب 
ترمينال در هر ٢ س��الن ع��اوه بر فضاهاي 
پارتيش��ن بندي ش��ده مي ت��وان از فضاي 
گس��ترده اي در بخش تجاري و بازاريابي و 
فرهنگي و... استفاده نمود لازم به ذكر است 
كه كليه عوايد جانبي ناش��ي از غرفه ها در 
پايانه و س��اير درامدهاي احتمالي متعلق به 
شركت مي باشد. عاوه بر اين بندر پيگيري 
ه��اي لازم جهت اخذ مجوز از هيئات عامل 
س��ازمان مبني بر معافيت يا تخفيف حقوق 
عوارض و هزينه بندري شناورهاي مسافري 
و تفريح��ي را انجام خواهد داد در ٥ س��ال 
اول اداره بن��در جهت هم��كاری و كمک به 
ش��كوفايی صنعت گردشگری و مسافرتهای 
دريايی كليه هزينه های مصرفی انش��عابات 
)آب، برق و گاز( پايانه مس��افری را پرداخت 
می نمايد و همچنين كليه هزينه های مربوط 
به تعميرات اساسی ترمينال و ابنيه تحويلی 
را برعه��ده خواهد گرفت، حت��ی به منظور 
تامين س��وخت يارانه ای، اخذ تسهيات از 
سيستم بانكی و استفاده از وجوه اداره شده 
سازمان برای خريد كشتی سازمان با شركت 
مذكور همكاريهای لازم را انجام خواهد داد. 

ويژگيهای بندر انزلی
 بزرگترين بندر حاشيه دريای خزر و مجهز به امكانات مدرن تخليه و بارگيری

 دارای رتبه سوم بين بنادر كشور بعداز امام خمينی و بندر شهيد رجايی
 نزديكی با بندر آس��تراخان و لاگان در روسيه، كراسنودسک در تركمنستان، 

اكتائو در قزاقستان و باكو در آذربايجان
 ارتب��اط ب��ا بازارهای منطقه ای و دسترس��ی به بازار مص��رف جمعيت ٣٠٠ 

ميليونی كشورهای تازه استقال يافته شوروی سابق
 قرار گرفتن در مسير كريدور بين المللی شمال- جنوب كه اين مسير سه برابر 
از مسير فعلی كوتاه و ارزانتر می باشد. )انتخاب مسير می تواند قيمت را كاهش 

و سرعت زمان تحويل كالا را افزايش دهد.(
 واقع شدن بندر در محدوده منطقه آزاد، و فراهم نمودن تسهيات و امكانات 

ويژه برای صاحبان كالا، تجار و سرمايه گذاران

 نزديكی به فرودگاه بين المللی )٣٥( كيلومتر
 برخورداری از معافيت مالياتی

 دسترسی به معادن سرب، روی و آهن و مراكز صنعتی
 برخورداری از شرايط آب و هوای معتدل استان گيان

 نزديكی به استانهای صنعتی همجوار
)V.T.S( مجهز به سيستم كنترل ترافيک دريايی 

 مجهز به سيستم مديريت عمليات كالاهای عمومی )GCOMS( و سيستم 
جامع دريايی جهت انجام عمليات بندری و تشريفات ترخيص كالا

 انجام عمليات ٢4 ساعته تخليه و بارگيری كالای تجاری
 تنها بندر كش��ور كه دارای دو گيت اختصاصی مجزا برای ورود و خروج كالا 

و كاميون می باشد.

امکانات و زيرساختهای بندر قبل از اجرای طرح جامع توسعه بندر
  مساحت كل بندر ٦8 هكتار

  ظرفيت اسمی بندر 4/٥ ميليون تن در سال ظرفيت واقعی 7 ميليون تن در سال
  انبار مسقف ٢٣٣١8 متر مربع
  انبار روباز ٣٢4٦٦٣ متر مربع

  سيلوی غات با ظرفيت ٦ هزار تن
  تعداد اسكله ١١ پست به طول ١4٢٠ متر 

  مساحت حوضچه قديم 4٥ هكتار

امکانات و زيرساختهای بندر بعد از اجرای فاز اول طرح جامع توسعه بندر
  مساحت كل بندر ١١٠ هكتار

  ظرفيت بندر ١١ ميليون تن كالا در سال ظرفيت واقعی ١7 ميليون تن در سال
  انبار مسقف ٥٠7٦٢ مترمربع )تفاوت ١٩48١(

  سيلوی غات با ظرفيت ٢١ هزار تن در سال
  احداث موج شكن شرقی ١٣4٥ مترمربع
  احداث موج شكن غربی ١٦7٠ مترمربع

  تعداد اسكله از ١٠ پست به ١4 پست و طول ٣٦٢٠ متر
  زمينهای استحصال شده ٣44٥ هكتار

  اسكله مسافری جديد به طول ١٠٠ متر
  مساحت حوضچه جديد ١٢٠ هكتار

طرح ها و برنامه های در حال اجرا اداره کل بنادر و دريانوردی استان گيلان
   ارتقا ظرفيت واقعی بندر از ٥/4 ميليون تن به ١١ ميليون تن و ظرفيت اسمی 7 ميليون تن 

به ١7 ميليون تن در سال
  ساخت سه پست اسكله دلفين برای فرآورده های نفتی

   ساخت ترمينال كانتينری به مساحت ١٠ هكتار
   ساخت موج شكن شرقی و غربی به طول ٣ كيلومتر

   احياء اراضی به مساحت 4٠ هكتار
   احداث ١١ پست اسكله شامل اسكله رورو- ريلی- اسكله عمومی- اسكله مسافرتی و خدماتی
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مفهوم مدرن نقش بنادر در زنجيره تأمين
بنادر اجزايي ارزش‌آفرين در سيستم زنجيره تأمين هستند و اين 
موضوعي بسيار مهم براي بنادر است كه بتوانند ارزش و خدمات 
پايدار و باثباتي را به استفادهك‌نندگان ارایه بدهند. اين ارزش‌ها 
و خدمات در زنجيره تأمين بايستي نسبت به ساير رقبا پايدارتر 

باشد.
لجستكي را با دو مفهوم انجام عمليات و خدمات بندري به‌صورت 
چاب��ك1 و ناب2 كه به عنوان دو فاكتور كليدي در اندازه‌گیری 
كارايي كي بندر محسوب می‌شوند، تعريف كرده‌اند. كارايي بندر 
به حجم گسترده‌ای از خدمات لجستكيي با توجه به هزينه‌ها و 
پاس��خگويي به نياز‌های مشتريان اندازه‌گیری می‌شود. در اين 
ديدگاه از كي روكيرد سيستماتكي براي شناخت و ايجاد كي 

زنجيره تأمين كيپارچه استفاده می‌شود.
بنادر براي دوري از نقش س��نتي خود يعني ايفاي نقش صرفا 
ارتباطي بين بخش خشكي با بخش دريايي، تلاش كرده‌اند در 
بين اعضاي مختلف موجود در كانال انتقال و توزيع كالا به مكان 
مناسبي براي فعاليت‌های لجستكيي و ارزش افزوده تبديل شوند. 
در نتيج��ه، بنادر نه تنها به‌عنوان بخ��ش جدايي‌ناپذير اجزای 
سيستم حمل‌ونقل هستند، بلكه به‌عنوان كي زيرسيستم عمده 
براي همه فرايند‌های لجس��تكي كالا از مرحله توليد تا مرحله 

تحويل كالا يا محصول به مصرف‌کننده نهايي تلقي می‌شوند.

پارامترهاي لجستيك بندري
 سيستم‌های ارتباطي و اطلاع‌رساني 

سيس��تم ارتباطات و اطلاع‌رساني )ICS( به معناي استفاده از 
سيستم‌های كيپارچه ارتباطي كه ارایه خدمات كارآمد در عمليات 
زنجيره تأمين را تسهيل و موجب دستيابي به اهداف موردنظر در 
زنجيره خواهد شد. به اشترا‌كگذاری اطلاعات در سيستم‌های 
كيپارچه اطلاعاتي در زنجيره تأمين كيي از عوامل كليدي و مهم 

در زمينه مديريت زنجيره تأمين محسوب می‌شود.
به اشترا‌كگذاری اطلاعات در لجستكي بندري، زنجيره تأمين 
را به‌س��مت افزايش اعتماد، اعتبار، سرعت و كيپارچگي سوق 

می‌دهد. سيس��تم‌های اطلاعات و ارتباطات در زنجيره تأمين 
همچني��ن تاثير قابل‌توجهی در عملكرد زنجي��ره در ارتباط با 
هزينه‌ها و سطح خدمات دارند. اعمال سيستم‌های تكنولوژي 
اطلاعات و به اش��ترا‌كگذاری اطلاعات تاثير بسيار زيادي در 
كيپارچگي، پرهيز از دوبارهك‌اري اس��نادي و ارتقای فرايندها و 
تبادل اطلاعات توسط همه بازيگران در زنجيره حمل‌ونقل دارد 

و منتج به كاهش هزينه كل در بنادر خواهد شد. 

• خدمات ارزش افزوده
اي��ن پارامتر به معناي توانايي بندر در افزودن ارزش بيش��تر به 
خدماتي كه در زنجيره تأمين به مش��تريان ارایه می‌دهد است. 
بنادر بخش��ي از زنجيره خلق ارزش هس��تند كه می‌توانند به 
كالاهاي��ي كه از طريق آنها عبور میك‌نند ارزش و خدمات ويژه 
اضافه کنند. خدمات ارزش افزوده‌ای نظير تهيه مواد اوليه و مونتاژ 
كردن، توزيع، بسته‌بندي، بازاريابي و ... اين فعاليت‌ها براي اجراي 
اثربخش��ي نقش بندر در زنجيره لجس��تكي بس��يار حياتي و 

قابل‌توجه هستند.

• عمليات چندوجهي
پارامتر سيستم و عمليات چندوجهي در بنادر شامل تأمين و ارایه 
عمليات چندوجه��ي كارا3 و اثر بخش4، اس��تفاده مطلوب و 
اثربخش از روش‌هاي مختلف حمل‌ونقل در داخل ترمينال‌های 
بندر در ارتباط با دريافت كالا از كشتي و نگهداري و توزيع اين 
كالاها در كانال‌های توزيع از طريق حمل جاده‌اي، ريلي و يا دريايي 
)ترانشيپ و كاپوتاژ( و بالعكس است. اين حجم از عمليات پيچيده 
و مهم نيازمند س��طح بالايي از هماهنگي، ارتباطات و قابليت 
همكاري كي قسمت با قسمت‌های ديگر در داخل مجموعه بندر 
است، بنابراين اگر بندر بتواند ارتباطات زيرساخت‌ها و سيستم‌های 
چندوجهي را به‌خوبي تعريف و به مرحله اجرا بگذارد، می‌تواند 
به كي نقط��ه كانوني5 قابل‌اتكا در زنجي��ره تأمين كه كيي از 
پارامترهاي مهم در مفهوم كيپارچگي زنجيره تأمين است، تبديل 

شده و ايفاي نقش کند.

•  مديريت زنجيره
شيوه‌های كيپارچگي زنجيره تأمين به معناي توسعه برنامه‌ريزي 
و س��امان‌دهي فعاليت‌ها و فرايندها است. سيستم شبكه‌ای و 
كيپارچه بندر در جهت دستيابي به قابليت دسترسي بين پسكرانه 
و بخش دريايي توس��عه میي‌ابد. اين روكيرد و جريان در اثر هم 
افزايي سه بخش سيستم حمل‌ونقل شكل می‌گيرد: كشتيراني‌ها، 

جامعه بندري و شبكه حمل‌ونقل پسكرانه. 
در نتيجه، بنادر به‌عنوان دروازه لجستكي بايد مانند كي منطقه 
سيستماتكي و پويا به‌خصوص در ارتباط با فعاليت‌های لجستكيي 
باش��ند و اين به معناي مديريت در زنجيره تأمين توسط بنادر 

است.

• خوشه‌های بندري و دريايي
 وجود خوش��ه‌های بن��دري و دريايي باعث افزايش مزيت‌های 
رقابتي و توس��عه منطقه‌ای صنايع بندري و دريايي می‌شود و 

اگ�ر بن�در بتوان�د ارتباطات 
زيرس�اخت‌ها و سيستم‌های 
چندوجهي را به‌خوبي تعريف 
و ب�ه مرحله اج�را بگ�ذارد، 
می‌تواند به يك نقطه كانوني 
قابل‌اتكا در زنجيره تأمين كه 
كي�ي از پارامتره�اي مهم در 
مفهوم كيپارچگ�ي زنجيره 

تأمين است، تبديل شود

تغيير در الگوي لجستيك بندري 
ضامن رشد بنادر ايران

حسين چراغي، مشاور اداره کل بنادر و دریانوردی استان گیلان 

مقاله
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اهميت آن زماني بيش��تر خواهد شد كه بنادر 
سياست تشيكل ش��بكه‌های حمل‌ونقل در 
منطقه را در چشم‌اندازهاي خود در نظر داشته 
باشند. خدمات خوش��ه‌های بندري و دريايي 
معمولا به چهار طبقه تقسيم‌بندي می‌شوند: 
تخليه و بارگي��ري كالا، فرايند ارزش افزوده و 
لجس��تكي، كانون زنجيره تأمين منطقه‌اي/ 

جهاني و خدمات بين‌المللي دريايي.

• حمل‌ونقل چندوجهي
حمل‌ونقل چندوجه��ي به عنوان حمل‌ونقل 
كيپارچه كالا از مبدأ تا مقصد با استفاده از زنجيره 
كيپارچه‌ای از حمل‌ونقل در بنادر دنيا در حال 
توسعه است. از لحاظ هزينه و زمان، حمل‌ونقل 
چندوجهي در مقايس��ه ب��ا روش‌های ديگر 
رقابتي‌تر است. روكيرد بنادر پيشرو در دنيا ايجاد 
سيس��تم كيپارچ��ه حمل‌ونقل كالا اس��ت و 
سياس��ت‌های لازم ب��راي تقويت حمل‌ونقل 
چندوجهي همواره اعمال می‌شود. سياست‌های 
تشويقي گاهي اوقات با اعمال يارانه‌های دولتي 
در وجوه مختلف حمل‌ونق��ل رايج و متداول 

است. 

•منابع )انساني و تجهيزاتي(
مديريت منابع انساني شامل تأمين، آموزش، 
نگهداري و رعايت اس��تانداردهاي بین‌المللي 
براي ارتقا و افزايش انگيزه در بنادر پيش��رفته 
همواره از عوامل تعيين‌کننده در خلق ايده‌ها و 
تصميمات مهم ب��راي كيپارچگي و مديريت 
زنجي��ره تأمين اس��ت. از س��وي ديگر منابع 
تجهيزاتي در بنادر براي ايجاد الگوي توسعهي‌افته 
لجستكي بندري با رعايت اصولي نظير تأمين، 

كارايي، ظرفيت، نگهداري و بهره‌وري می‌تواند 
بنادر را به‌س��مت شكل‌گیری الگوي مديريت 

زنجيره تأمين سوق دهد.

اهميت موضوع
اين بحث از آن جهت كه به بررسي پارامترهاي 
تعيين كي الگوي لجس��تكي بن��دري براي 
كيپارچه‌سازی مديريت زنجيره تأمين جهاني 
می‌پردازد، حایز اهميت است. علاوه بر آن، نقش 
لجستكي بندري و كيپارچگي زنجيره تأمين 
در حمل‌ونقل دريايي و بندري را مورد تجزيه و 
تحليل و بررس��ي قرار می‌دهد كه همگي در 
توس��عه و رش��د بنادر كش��ور و حمل‌ونقل و 

لجستكي دريايي اثربخش خواهند بود.

بيان مسأله
عملكرد زنجيره تأمين در حمل‌ونقل دريايي و 
لجس��تكي بین‌المللي )بنادر و كش��تيراني(، 
به‌عنوان صنايعي كه منبع مهم مزيت و توسعه 
پايدار براي كي كشور هستند، بسيار با اهميت 
است. امروزه بنادر به‌عنوان كي بخش بسيار مهم 
در زنجيره تأمين كالا تلقي می‌ش��وند. ايجاد 
مفهوم زنجيره تأمين جهاني باعث تغيير نقش 
سنتي بنادر كه فقط ماهيت تخليه و بارگيري 
وترانشيپ كالا را داشتند به كي كاركرد و مفهوم 
جديد يعني به عنوان » كانال توزيع كارآمد كالا« 
در سراسر زنجيره تأمين شده است و اين مفهوم 
جديد تا نقش بندر به عنوان هماهنگ‌کننده و 
عامل كيپارچه‌س��ازی خدمات لجستكيي در 

زنجيره تأمين گسترش يافته است.
بنابراين بنادر بايد براي اجراي اين نقش مهم و 
جديد از عملكرد س��نتي ك��ه تنها نقش ارایه 
تسهيلات تخليه و بارگيري است به محلي براي 
ارتباط بين زنجيره بزرگ لجستكي به عنوان 
بخش انكارناپذير در كانال‌های توزيع جهاني 
كالا تغيير ماهيت و روكيرد بدهند. با توجه به 
ش��كل‌گیری مفاهيم جديد از روكيرد و نقش 
بنادر و مشكلات موجود در لجستكي بندري 
كشور و پراكندگي اجزا و بازيگران آن در ابعاد 
عملكردي و مديريتي در ادامه تحقيق و براي 
رسيدن به نتايج عملي به آسيب‌شناسي اين 

موضوع پرداخته خواهد شد. 

مشكلات الگوي لجستيك بندري ايران 
در زنجيره تأمين

در حال حاضر الگوي زنجيره تأمين در ايران در 
مقايسه با الگوي زنجيره تأمين بنادر پيشرفته 
در ابتدايي‌ترين مرحله است، بنابراين هزينه‌های 
حمل‌ونق��ل بندري، هزينه‌ه��ای انبارداري و 
هزينه‌ه��ای مديريتي در بنادر ايران بس��يار 
بالاست. به‌هرحال، مشكلات عمده‌ای در اجرا 
و مديري��ت وجود دارد كه در ادامه به بيان آنها 

می‌پردازيم:
1- خلأ مفهوم سيستماتكي زنجيره لجستكي 
و مكانيزم هماهنگي كارآمد و عدم نزدكيي كافي 
ارتباط بي��ن بندر با بخش‌ها و ش��ركت‌های 
بالادستي و پایين‌دستي باعث شده که تاكنون 

ائتلاف‌های لجستكيي در اين مجموعه شكل 
نگيرد. لذا محدوده فعاليت‌های لجستكيي بندر 
بس��يار محدود و سنتي است. استراتژي‌های 
همكاري پايدار بين بندر و زيرمجموعه‌های آن 
)بخش خصوصي و ساير بخش‌های دولتي( از 
قبيل گمرك، راه‌آهن، پايانه‌ها، نيروي انتظامي، 
مؤسسات حمل‌ونقل و ديگر شركت‌های بزرگ 
تدوين نش��ده اس��ت. اين خلأ و فاصله براي 
دستيابي به كارايي لجستكيي و ارایه خدمات 
مطلوب و دقيق لجستكيي مشكل‌آفرين شده 

است. 
باي��د اضافه كرد که بنادر م��ا هنوز ارتباطات 
ضعيفي با صنايع و توليدكنندگان هم در عرصه 
بین‌الملل و هم در عرصه داخلي دارند، ائتلاف 
بين بازيگران لجستكي كشور در سطح پایين 
و ضعيفي قرار دارد و خلأ مكانيزم هماهنگي 

بين اين اجزا كاملا‏‏‍‍ًٌَُ مشهود است. 
2- انتقال كارآمد اطلاعات و به اشترا‌كگذاری 
اين اطلاعات در كي كانون ارتباطي در سطح 
بسيار پایيني است. اطلاعات در مورد پيش‌بيني 
تقاضا، موجودي كالا در زنجيره و برنامه‌های 
توليدكنندگان از مهم‌ترين اطلاعات موردنياز 
در زنجيره تأمين محسوب می‌شود كه در اختيار 
نيست. اين اطلاعات براي پاسخگويي سريع و 
اثربخش به نيازهاي مش��تري بسيار ضروري 
و  استاندارد‌س��ازی  به‌هرح��ال  اس��ت. 
كيپارچه‌سازی اطلاعات مفهومي است كه در 
حال حاض��ر ذي‌نفعان بندري هركدام تعابير 
متفاوت��ي از آن دارن��د و اين موض��وع كارايي 
لجستكي بندري و در نتيجه زنجيره تأمين در 

كشور را تضعيف كرده است. 
3- هزينه‌های بالاي نگهداري و توقف كالا در 
زنجيره تأمين كشور به‌دليل اينكه سياست‌های 
كنترل توقف كالا در زنجيره به‌خصوص در بنادر 

به‌س��مت تك مح��وري و ي��ا بهت��ر بگویيم 
بندرمحوري اس��ت و ارتباط قوي بين بندر و 
تأمينك‌نندگان، حملك‌نندگان و شركت‌های 
لجستكي وجود ندارد، بنابراين بندر قادر نخواهد 
بود نسبت به همگرايي صنايع موجود در زنجيره 
مديري��ت مطلوبي اعمال کند و نتيجه كار آن 
خواهد شد كه هزينه‌های نگهداري و توقف كالا 
در زنجيره تأمين كشور افزايش خواهد يافت. 

4- فقدان مديريت لجستكي، توسعه و تحقيق 
و كمبود متخصصين لجستكي بندري در كشور. 
امروزه رش��ته‌های جديد مهارتي در مديريت 
لجس��تكي بندري و مهندس��ي فرايندهاي 
لجستكي در جهان وجود دارد كه در اين زمينه 

به شدت احساس ضعف و كمبود می‌شود. 
5- حمل‌ونقل چندوجهی مفهومی است كه در 
ایران چندان شناخته‌شده نیست. یكی از نكاتی 
كه موجب شده حمل‌ونقل چندوجهی چندان 
جایگاه عملیات��ی در ایران پیدا نكند، موضوع‌ 
تكمیل نبودن حلقه‌های حمل‌ونقل چندوجهی 
)نرم‌افزاري و سخت‌افزاري( است كه از اساسي‌ترين 
اشكالات موجود در اين حوزه به حساب می‌آيد. 
بسیاری از بنادر كشور پسكرانه‌های مناسب ریلی 
و جاده‌ای ندارند تا كالایی كه به مقصد آن بندر حمل 
می‌شود را تا بندر بعدی و یا مقصد بعدی حمل 
كنند. به‌طور نمونه در حال حاضر سهم ترانزیت کالا 
از ایران سالانه دو میلیارد دلار است، این در حالی 
است که با توجه به زیرساخت‏‌های انجام‌شده طی 
چند س��ال اخیر این رقم می‏‌توانست تا چندین 
میلیارد دلار افزایش یابد. هم‌اکنون سهم ایران از 
ترانزیت کالا 10 میلیون تن در سال است، در حالی 
 ک��ه ظرفی��ت موج��ود کش��ور س��الانه

 بیش از 20 میلیون تن است و آمار موجود نشانگر 
خالی بودن بیش از 50 درصد از ظرفیت ترانزیتی 

کشور است.

بن�ادر به‌طور طبيعي نقطه تغيير در حمل‌ونق�ل كالا از يك روش حمل به 
روش‌ه�اي ديگر هس�تند و همواره به‌صورت تاريخ�ي نقش ارتباط بين 
حمل‌ونقل دريايي، جاده‌ای و ريلي را ايفا كرده‌اند. امروزه بنادر نقش بسيار 
مهمي در مديريت و هماهنگي جريان كالا و اطلاعات دارند و به‌عنوان يك 
بخش جدايي‌ناپذير در سراسر زنجيره تأمين محسوب می‌شوند. موقعيت 
رقابتي بنادر نه تنها به‌واسطه نقاط قوت داخلي آنها مانند كارايي تخليه و 
بارگيري و دسترس�ي به پسكرانه‌ها تعيين می‌شود، بلكه به‌لحاظ قدرت 
ارتباطات در زنجيره تأمين تحت تاثير قرار می‌گيرند، بنابراين افزايش توان 
رقابتي بنادر به توانايي يك بندر در هماهنگ‌سازی عوامل محيطي و كنترل 
همه اجزاي زنجيره تأمين بستگي دارد. از اين رو تفسير نقش بندر به عنوان 
يك عضو اثرگذار از كل زنجيره تأمين باورپذير به نظر می‌رسد، لذا بنادر به 
عنوان مجموعه‌ای از س�ازمان‌های لجستكيي، حمل‌ونقل و اپراتورهاي 
مختلفي هس�تند كه در آنها خلق ارزش ب�ه مصرف‌کننده نهايي كيي از 

رسالت‌ها و وظايف اصلي آن محسوب می‌شود.
به صورت کلی در حال حاضر بنادر مرکز زنجیره تولیدجهانی هس�تند و 
یکی از اجزای مهم زنجیره تأمين در فرايند حمل‌ونقل محسوب می‌شوند 
ک�ه ضمن توس�عه اقتصادی و فن�ی مناطق داخل�ی می‌توانند محدوده 
گس�ترده‌ای از خدم�ات را ارایه کنند که منجر ب�ه افزایش اعتبار، ایجاد 
فعالیت‌های ارزش افزوده و مزایای اقتصادی در محدوده‌ای كه در آن قرار 

دارند می‌شوند.
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نتيجه‌گيري
روند لجس��تكي بندري در بنادر پيش��رفته به‌س��مت افزايش 
اختيارات و ارتقای خدمات لجستكي بندري در زنجيره تأمين 
حركت میك‌ند، بنابراين به منظور افزايش كارايي لجس��تكي 
بندري، چگونگي كيپارچگي و مديريت خدمات بندري در زنجيره 
تأمين به عنوان كي موضوع مهم و تعيين‌کننده مطرح است و 
تايكد و تمركز بر ارتقاي سطح مديريت و عملكرد در لجستكي 
بندري در اين راس��تا نيز از جايگاه ويژه‌ای برخوردار است. براي 
حل مشكلات مطرح‌شده در مدل لجستكي بندري كشور و تعيين 
الگوي توسعهي‌افته لجستكي بندري و بااهميت ساختن نقش 
بندر در آن نيازمند همكاري و مشاركت همه ذي‌نفعان بندري 
در تمامي سطوح و لايه‌های زنجيره هستيم. با توجه به تجزيه و 
تحليل عوامل تاثيرگذار بر لجستكي بندري در ايران، پيشنهاداتي 

براي تغيير الگوي لجستكي بندري ارایه می‌شود:

١- ايفاي نقش پيشگام و فعال بنادر در لجستكي بندري و ارتقاي 
مديريت زنجيره 

تأمين توسط بخش خصوصي:
دولت )سازمان بنادر( نه‌تنها نقش هدايت‌کننده بخش خصوصي 
را بر عهده دارد، بلكه بايستي در تقويت و حمايت از فعاليت‌های 
بخش خصوصي نقش فعال و تعيينك‌ننده‌ای داش��ته باش��د. 
همزمان مداخله دولت )س��ازمان بنادر( در فعاليت‌های بخش 
خصوصي بايستی معطوف و متمركز بر هدايت بازار باشد و كاهش 
محدوديت‌ها در فضاي تجاري و رقابتي لجستكي بندري و اعمال 
سياس��ت‌های تشويقي و تبليغي را براي بخش خصوصي مهيا 

کند.
٢- تقويت و تحيكم همكاري بين شركت‌ها و بازيگران لجستكي 

بندري و سپس ايجاد 
ائتلاف‌های لجستكيي در زنجيره تأمين:

تعداد بازيگران لجستكي بندري در زنجيره تأمين بسيار زياد و 
متنوع اس��ت و هریک به‌لحاظ حجم و ماهيت فعاليت متفاوت 
هستند، بنابراين به طور طبيعي تضاد منافع در بين اعضا مشاهده 
می‌شود. بنادر بايد نظام هماهنگ خوبي بين اعضا ايجاد نمايند تا با 
استفاده از منابع گسترده و تجميع توانايي‌ها منجر به كاهش زمان و 
هزينه در فرايندهاي لجستكيي شوند، بنابراين انتخاب اين روكيرد 
يعني تقويت همكاري و هماهنگي، دستيابي به حداكثر منافع در 

زنجيره تأمين را براي بنادر به‌دنبال خواهد داشت.

٣- ايجاد مكانيزم هماهنگي زنجيره تأمين بندر:
هماهنگي نه تنها به معناي وجود مقررات و قانونمندي است، بلكه 
شامل عملكرد مديريتي و مكانيزم كنترل در زنجيره است. علاوه 
بر اين، مكانيزم هماهنگي زنجيره تأمين بيان‌کننده هارموني بين 
زيرسيستم‌ها، در ميان عناصر سيستم‌های مختلف، بين عملكرد 
سيستم‌ها و يا در بين ساختار و اهداف سيستم‌های گوناگون در 
زنجيره است. هدف از هماهنگي اين است كه اطلاعات مربوط 
به يكفيت خدمات در سراسر زنجيره تأمين به‌طور مداوم و مستمر 
وجود داشته باشد. كه در اين صورت می‌توان به نياز‌های مشتري 
در زمان مناسب و به موقع پاسخ داد. مكانيزم هماهنگي زنجيره 
تأمين بندر شامل هماهنگي اطلاعات، هماهنگي لجستكي، 
هماهنگ��ي در توزيع منافع، هماهنگي در اس��تفاده از منابع، 

هماهنگي در آموزش افراد و غيره است.

٤- ايجاد بانك اطلاعات زنجيره تأمين بندري براي افزايش به 
اشترا‌كگذاری اطلاعات:

به اشترا‌كگذاری اطلاعات، نقش مهمي در هماهنگي عوامل 
مختلف زنجيره تأمين دارد و در تصميم‌گیری اعضاي زنجيره 
كمك میك‌ند، بنابراين مديريت زنجيره تأمين پيشرفته نيازمند 
به اش��ترا‌كگذاری اطلاعاتي از قبيل اطلاعات كس��ب و كار، 
اطلاعات پيش‌بيني بازار، اطلاعات انبار، اطلاعات تقاضا )خريد( 
و اطلاعات لجستكي توسط اعضاي زنجيره است. اجراي مكانيزم 
بانك اطلاعات در صورتي قابل‌دستيابي است كه بتوانيم استراتژي 
اطلاعات لجستكي زنجيره تأمين بندر را تدوين کنيم. در قالب 
اين استراتژي اطلاعات همه شركت‌های مرتبط با هم در زنجيره، 
به‌واسطه تكنولوژي شبكه‌ای و تكنولوژي اطلاعات با هم مرتبط 

می‌شوند.

٥- آموزش كاركنان و مديريت:
با در نظر گرفتن كمبود استعداد در زمينه لجستكي بندري در 
بخش دولتي و خصوصي نه تنها نيازمند جذب استعدادهاي لازم 
از داخل و خارج هستيم بايد از طرق مختلف ديگر به عنوان مثال 
اعزام به دوره‌های تخصصي يا مشاركت با دانشگاه‌هاي خارجي 
با استفاده از مزاياي مناطق آزاد به منظور ارتقای دانش پرسنل و 
مديريت، تخصص را در اين بخش افزايش و بهبود دهيم. آموزش 
كاركنان بندر و بهبود مس��تمر باعث خواهد شد به‌طور مداوم 
فن‌آوري‌های پيشرفته و روش‌های كاربردي را به‌دست آوريم كه 

اين روند آموزشي باعث دستيابي به كي ساختار مناسب زنجيره 
تأمين و ايجاد الگوي توسعهي‌افته لجستكي بندري به‌عنوان بخش 
جدايي‌ناپذي��ر زنجي��ره تأمين خواهد ش��د. در عصر كنونی با 
گس��تردگی و پیچیدگی ارتباطات، بدون بهره‌گیری از دانش و 
روش‌های علمی و فنی نمی‌توان به اهداف مورد نظر برای بهبود 

و گسترش سطح فعالیت‌های حمل‌ونقل دست یافت.

6- برای نیل به اهداف حمل‌ونقل چندوجهی، توسعه و تجهیز 
شبكه حمل‌ونقل دريايي، جاده‌ای، ریلی و هوایی كشور و توسعه 
بنادر و كشتیرانی به گونه‌ای كه بتواند كوتاه‌ترین، اقتصادی‌ترین 
و مناسب‌ترین مسیرهای حمل‌ونقلی را به اقتصاد ملی و اقتصاد 
منطقه‌ای و جهانی معرفی كند، از اهداف اصلی اس��ت. با كامل 
كردن شبكه‌های حمل‌ونقلی كش��ور و پيدا كردن حلقه‌های 
مفق��وده آن، فرصت‌های اقتصادی تازه‌ای برای بهبود س��طح 
ارتباط��ات در عرصه داخل��ی و خارجی پدی��د خواهد آمد كه 
بهره‌گیری از مزیت‌های نسبي حمل‌ونقل را افزایش خواهد داد 
و باعث توسعه همگرايي و همكاري‌هاي بین‌المللي خواهد شد. 
براي نيل به اين اهداف كي طرح ملي در نظر نگارنده اين مقاله 
وجود دارد كه در صورت اجرا می‌تواند مشكلات موجود در زنجيره 

تامين را به‌طور اساسي و بنيادي حل کند.

7- تغيير در وظايف سازمان بنادر:
تعميم وظايف سازمان بنادر در كل زنجيره تامين به‌طوري كه 
حوزه نفوذ مديريت سازمان در فرايندهاي موجود در زنجيره اثر 
گذار باش��د. در شرايط فعلي چارچوب وظايف ٢٥گانه سازمان 
بيش��تر در چارچ��وب فعاليت‌های بندري و دريايي اس��ت، در 
صورتيك‌ه به‌دليل تغييرات به‌وجودآمده در الگوي تجاري بعد از 
جهاني‌سازی تجارت، ش��رايط ايجاب میك‌ند تا حوزه وظايف 
سازمان بنادر گسترده‌تر شود، زيرا در عمل فاكتورهاي زيادي در 
طول زنجيره تامين وجود دارد كه در نهايت در ميزان موفقيت 

فعاليت‌هاي بندري تاثيرگذار است.
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بسیاری بر این باورند که موقعیت جغرافیایی کشور عزیزمان ایران در 
عرصه تجارت بین کشورهای جهان موقعیتی ممتاز است تا آنجا که 
گاهی از آن به چهارراه تجارت جهانی نیز یاد می‌کنند و عبور مسیرهای 
اصلی و فرعی تجارت دریایی و خش��کی مثل جاده ابریشم از خاک 
کشور را گواهی بر این ادعا می‌دانند. مسیری 5000 مایلی که آسیا، 
اروپ��ا و آفریقا را به هم متصل می‌کرد. اگ��ر امروز به گواه آمار و ارقام 
ارایه‌شده از مراجع ملی و بین‌المللی، حجم تجارت بین‌ کشورها شاید 
هزاران و حتی صدها هزار برابر حجم کالای تجارت‌شده در سال‌ رونق 
جاده ابریشم اس��ت. این سوال مطرح می‌شود که به‌رغم وجود این 
موقعیت جغرافیایی، چرا دیگر همچون گذشته حجم قابل‌توجهی از 

کالاها از مسیر ایران عبور نمی‌کند؟

جاده ابریشم و سایر مسیرهای دریایی و خشکی
در گذشته حمل زمینی کالاها با چارپایانی چون اسب، شتر و حتی 
فیل انجام می‌شده است، همانگونه که جاده ابریشم همواره با کاروانی 
از شترهای حامل کالا ترسیم می‌شود. مادامی که دیگر امکان حمل 
زمینی کالا وجود نداشت، کالاها در بنادری مثل بندر طیس در جنوب 
ش��رق کش��ور یا بندر هرمز که نقش بنادر هاب را ایفا می‌کردند، به 
کش��تی‌ها بارگیری و به مقصد حمل‌ می‌ش��دند. به بیان امروزی و 
همانگونه که در نقشه بالا دیده می‌شود، حمل‌ونقل کالا بین کشورها 
یا تک‌وجهی‌ بود )مثال حمل با چارپایان در مسیر جاده ابریشم( و یا 
حداکثر دووجهی )مسیر زمینی و دریایی(. در هر یک از این مسیرها 
تفاوت زیادی بین ظرفیت‌های عملیاتی حمل زمینی یا دریایی وجود 
نداشت. به عبارت دیگر، سرعت و ظرفیت حمل کالا با شتر یا اسب در 
ایران، هند و چین تفاوتی با هم نداشت، در نتیجه متغیرهای دیگری 
مثل امنیت، طول مسیر، وجود امکانات رفاهی و نیز قابلیت خرید یا 
فروش کالا در شهرهای واقع‌شده در مسیر حمل همچون جاده ابریشم 

مهم‌ترین فاکتور در انتخاب آن توسط صاحبان کالا یا تجار بودند.
هرچند پاسخ علمی به چرایی از رونق افتادن جاده ابریشم، هرگز در 

چرا جاده ابریشم از رونق افتاد؟
قالب این مقدمه نمی‌گنجد، زیرا می‌توان عوامل متعددی از 
جمله روابط سیاسی بین کشورهای مسیر، زیرساخت‌های 
متنوع بین کشورها با ظرفیت‌های متغیر، مسایل گمرکی و 
موضوعاتی از این دست را نام برد، اما به نظر می‌رسد به‌رغم همه 
این محدودیت‌های احتمالی، باید ریش��ه مشکل را در جای 
دیگری جست؛ تحولی که باعث شد دیگر روش‌های حمل‌ونقلی 
گذشته، نه دوام و نه مطلوبیتی برای حمل کالا نداشته باشند. 
این تغییر چیزی جز اختراع وسایل مختلف حمل‌ونقل ماشینی 

نیست.
اختراع ماشین و متعاقب آن ساخت کامیون‌های حمل بار از 

سرعت و ظرفیت حمل کالا با شتر یا اسب در 
ایران، هند و چین تفاوتی با هم نداش�ت، در 
نتیجه متغیرهای دیگری مثل امنیت، طول 
مسیر، وجود امکانات رفاهی و نیز قابلیت خرید 
یا فروش کالا در شهرهای واقع‌شده در مسیر 
حمل همچون جاده ابریشم مهم‌ترین فاکتور 
در انتخاب آن توسط صاحبان کالا یا تجار بودند

)    1     (
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یک طرف و موتور بخار از طرف دیگر که منجر به پیدایش 
قطارهای مسافری و باری در بخش حمل‌ ریلی و کشتی‌های 
بخار در  بخش حمل دریایی کالاها شدند، باعث شد تا این 
وسایل حمل نه تنها بسترهای خاصی را به عنوان زیرساخت 
حمل‌ونقلی طلب کنند، بلکه پس از چندی این موضوع نیز 
م��ورد توجه قرار گرفت که دیگر حمل کالا با کامیون‌ برای 
مسافت‌های طولانی به دلیل هزینه بسیار بالای آن مقرون 
به صرفه نیست، لذا در مسیرهایی که امکان انتقال و جابه‌جایی 
بار با قطار نیز وجود داشت، ترجیحا کالاها از کامیون به قطار 
منتقل و با آن حمل می‌شدند. این مبادله کالا بین وسایل 
مختلف حمل‌ونقل، نقطه شروعی برای روش حمل‌ونقل 
چندوجهی بود؛ روش��ی که امروزه به دلیل کاهش هزینه 
تمام‌شده حمل به ش��دت مورد استقبال تمامی بازیگران 

صنعت حمل‌ونقل قرار گرفته است.

اکنون این سوال مطرح می‌شود که چرا به‌رغم وجود زیرساخت‌های حمل‌ونقلی و استفاده از وسایل پیشرفته حمل‌ونقل، همچنان 
جابه‌جایی کالا از مسیر ایران کمتر از انتظارات و شایستگی‌هاست. برگزاری نخستین همایش نقش حمل‌ونقل چندوجهی در تجارت 
ملی و بین‌المللی، تلاشی است برای فهم علمی دلایل اقتصادی و فنی که می‌توانند نقش اساسی در بروز این چالش ملی داشته باشند. 
این باوری درست است که پیشرفت هر کشوری در گرو درک صحیح چالش‌های توسعه‌ای و تلاش جمعی برای رفع آنهاست، موضوع 
حمل‌ونقل  نیز به عنوان یکی از مهم‌ترین ابزارهای توسعه کشور از این قاعده کلی مستثنی نبوده و فهم چگونگی بهره‌مندی بیشینه 
از مزایای خدادادی کشور به‌ویژه در خصوص موقعیت جغرافیایی آن نخست مستلزم کالبدشکافی کارشناسانه مسایل و مشکلات صنعت 

حمل‌ونقل از زوایای مختلف و در ادامه همت گروهی در جهت حذف محدودیت‌ها و بهینه‌سازی شرایط است.
برخلاف گذشته که انتخاب مسیر متضمن تامین امنیت، امکانات رفاهی و مولفه‌های ساده‌تر دیگر بود، امروزه بهره‌مندی از مزایای حمل‌ونقل 
چندوجهی، علاوه بر مولفه‌های فوق‌، الزامات دیگری را نیز به همراه دارد که به دلیل گستردگی و تنوع بسیار بالای موضوعات مرتبط با آن، 
مشارکت طیف وسیعی از سازمان‌ها و صاحبنظران را برای تبیین الزامات، تبیین نقاط قوت و ضعف و ارایه راهکارهای مناسب مطالبه می‌کند.

     

موضوع حمل‌ونقل  نیز به عنوان یکی 
از مهم‌ترین ابزارهای توسعه کشور از این 
قاعده کلی مستثنی نبوده و فهم چگونگی 
بهره‌مندی بیش�ینه از مزایای خدادادی 
کش�ور به‌وی�ژه در خص�وص موقعی�ت 
مس�تلزم  نخس�ت  آن  جغرافیای�ی 
کالبدش�کافی کارشناس�انه مس�ایل و 
مش�کلات صنعت حمل‌ونق�ل از زوایای 
مختلف و در ادامه همت گروهی در جهت 
حذف محدودیت‌ها و بهینه‌سازی شرایط 

است

www.mtect.info :1( محمد  علی حسن‌زاده،   سایت
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)PAHs(هیدروکربن‌های آروماتیک حلقوی
هيدروکربن‌های آروماتيک چندحلقه‌ای )PAHs( گروهي از ترکيبات آلي چربي‌دوست 
هستند که از دو يا بيشتر حلقه‌های آروماتيک پیوسته تشکيل شده و به‌طور عمده از طريق 
فعاليت‌های انس��اني وارد محيط زيست می‌ش��وند. از زمان شروع انقلاب صنعتی، به‌دلیل 
استفاده گسترده از سوخت‌های فسیلی، غلظت هیدروکربن‌های آروماتیک حلقوی افزایش 
یافته است. اين ترکيبات که از حلاليت نسبتاً کمي در آب برخوردار هستند ميل شديدي به 
جذب و متصل شدن به ذرات معلق و مواد کلوئيدي و رسوبات داشته و توسط نور فرابنفش 

خورشيد تجزيه می‌شوند.
این ترکیبات در بیشتر زیستگاه‌های دریایی و خشکی یافت می‌شوند و به‌دلیل تأثیر بر روی 
تقس��یمات س��لولی، ایجاد تومور و تغییر نرخ تکثیر به واسطه فرآیندهای القای آنزیم جزو 

ترکیبات خطرناک طبقه‌بندی می‌شوند.
سازمان حفاظت محيط زيست آمريکا، از صد ترکيب پلي آروماتيک حلقوي شناسايي‌شده 
16 ترکيب را به‌عنوان آلاينده‌های پيشگام معرفي کرده است. به علت اتصال حلقه‌های مجاور 
به يکديگر، PAHs اغلب ساختار مسطح يکپارچه دارند. به عنوان يک گروه خاص از ترکيبات 
شيميايي، این ترکیبات حلالیت کمی در آب داشته و چربي دوست هستند )جدول 1(، هر 
چقدر وزن مولکولي آنها بيشتر باشد، چربي‌دوستي بيشتر است. با افزایش وزن مولکولی، 
چربی‌دوستی PAHs افزایش می‌یابد، این در حالیست که رابطه معکوسی بین وزن مولکولی 

و فشار بخار وجود داشته و با افزایش وزن مولکولی، فشار بخار کاهش می‌یابد.
 از ميان ترکيبات PAHs ش��ش ترکيب براي پستانداران سرطان‌زا معرفي شده‌اند که در 

شکل)1( مشخص شده‌اند.

ترکيباتPAHs را بر اساس وزن مولکولی به دو دسته تقسيم میك‌نند: PAHs-1 با وزن 
ملکولي کم)LMW(1 اين گروه داراي دو يا سه حلقه بنزني هستند )مانند نفتالن، آنتراسن، 
فلورن و فنانترن( كه سمّيت حادی ایجاد کرده و اثرات آنها روي موجودات در طي مدت زمان 

آلودگی زیس�ت محیطی
)PAHs( ناش�ی از هیدروکربن‌های آروماتیک چندحلقه‌ای

پریسا احمدپور، کارشناس مقابله با آلودگی، اداره ایمنی و حفاظت دریایی، اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر، کارشناس ارشد فن‌آوری در اکوسیس�تم‌های دریایی
کنترل آلودگی محیط زیست، دانشگاه یو پی ام مالزی

 عمران مرادپور طیبی، کارشناس مسوول مقابله با آلودگی، اداره ایمنی و حفاظت دریایی، اداره کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

ثابت قانون هنری
) )mol/Pa/m3 )ppb( ترکیباتوزن مولکولیحلالیت آبی

نفتالین45500/31128

دی بنزو تیوفن46-184
فنانترن31/1435178
آنتراسن6/559178
2- متیل فنانترن2/9261178/2
فلورانتن260192/3-
پایرن133184/3-
1- متیل پایرن2-202/3

بنزو)a(آنتراسن1/111202/3
کرایسن0/0651/9228/3
بنزو)k( فلورانتن0/582/4228/3
بنزو)e( پایرن0/0432/4252/3
بنزو)a(پایرن0/0343/8252/3
پریلن0/0030/4252/3

ایندنو )1و2وcd -3( پایرن2/6276/3-

بنزو)ghi(پایرن0/0270/7276/3

جدول 1: ويژگي‌های فيزيکوشيمیايي PAHs که در مسایل زيست محيطي مورد توجهند
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کوتاهي آش��کار می‌شود. اين دسته از ترکيبات، ترکيباتي غيرسرطان‌زا را شامل شده و به 
آساني توسط فرآيند‌های ميکروبي تجزيه می‌شوند. 2- ترکيباتPAHs با وزن ملکولي 
 cd )-1,2,3 ،(2 اين گروه داراي 4 تا 6 حلقه بنزني هستند )مانند فلورانتنHMW(زياد
Pyrene)indeno( كه س��مّيت مزمن ايجاد میك‌نند و داراي پتانسيل سرطان‌زايي و 
جهش‌زايي هس��تند. در مقايس��ه با گروه اول، این گروه در محيط پايدارتر بوده و به آساني 

تحت تاثیر پروسه‌های تجزيه قرار نمي‌گيرند و در رسوبات ته‌نشين می‌شوند.

PAHs منشأ ترکیبات
تحقیقات بسیاری در زمینه شناسایی منابع PAHs در رسوبات انجام شده است.

در اکوسيستم‌های دريايي برحسب منشأ سه نوع PAHs يافت می‌شوند:
Pyrolitic PAHs -1: که از احتراق ناقص س��وخت‌های فس��يلي )زغال‌سنگ، بنزين، 
گازویيل و نفت( توليد ش��ده و به شکل ذرات جامد و گاز يا بخار وارد محيط می‌شوند. اين 

گروه، ترکیبات PAHs با وزن مولکولي بالا را شامل می‌شوند. 
Petrogenic PAHs -2 : که از طريق ورود نفت خام در اثر فرآيندهایي از قبيل ريزش 
مستقيم نفت، ریزش احتمالی نفت تانکرهای نفتی و رواناب‌های شهري وارد محيط دريايي 

می‌شوند. اين گروه، ترکيباتي با وزن مولکولي پايين را شامل می‌شوند.
Diagenetic PAHs -3: که از فرآيندهاي تجزيه مواد آلي و فعل و انفعالات حاصل از 
آن توليد می‌شوند. به عنوان مثال در نتيجه ته‌نشین شدن و باقی ماندن طولانی مدت مواد 
آلي در رسوبات، اين ترکيبات تجزيه شده و نفت يا زغال‌سنگ را به وجود می‌آورند که داراي 

ترکيبات PAHs هستند.
همانطورکه در جدول )2( نش��ان داده شده است، پاره‌ای از ترکيباتPAHs برای برخي 
ديگر به عنوان ش��اخص به کار برده می‌ش��وند که به نسبت‌های ملکولي PAHs معروف 
هستند و از آنها به منظور تعيين منشأ PAHs استفاده مي‌شود. چنانچه نسبت فنانترن به 
آنتراسن ) )Phe/Antبزرگ‌تر از 15 باشد، نشان‌دهنده پتروژنيک بودن منشأ PAHs در 
محيط بوده و اگر کوچک‌تر از 10 باشد نشان‌دهنده پايروليتيک بودن منشأ آن است. همچنین 
اگر نسبت بين فلورانتن به پايرن ))Flu/Pyr بزرگ‌تر از 1 باشد منبع پايروليتيک و کوچک‌تر 
از 1، پتروژنيک خواهد بود. علاوه بر آن، اگر نسبت فلورانتن به فلورانتن + پايرن از 0/5 بيشتر 
باش��د منبع آلودگي هيدروکربني پايرولیتيک و اگر کمتر از 0/5 باشد پتروژنيک است. از 
ط��رف دیگر، چنانچ��ه نس��بت هيدروکربن‌های آروماتي��ک با وزن مولکول��ی پايين به 

هيدروکربن‌های آروماتيک با وزن مولکولی بالا )LMW/HMW( کوچکتر از 1 باش��د 
منبع پايرولیتيک و اگر بزرگ‌تر از 1 باشد پتروژنيک است.

 Petrogenic PAHsتوس��ط فرآیندهای هوازدگی نفت، سایر سوخت‌های فسیلی و 
فرآورده‌های تصفیه‌شده نفت تولید می‌شوند. این گروه از ترکیبات PAHs در دمای نسبتاً 
پایین و در طول دوره طولانی تولید شده و دارای وزن مولکولی پایین و مولکول‌های آلکیل‌دار 
هستند. در مقابل Pyrogenic PAHs در اثر فرآیندهای تجزیه حرارتی ناقص در دمای 
بالا تولید می‌شوند. این هیدروکربن‌های آروماتیک حلقوی دارای وزن مولکولی بالا هستند. 
تفاوت اصلی میان منبع ترکیبات PAHs و خصوصیت ماندگاری آنها، سهم قابل‌ملاحظه‌ای 
 Petrogenic در مقدار پراکندگی آنها در محیط‌های آبی دارد. به عنوان مثال، در مقایسه با
PAHs، Pyrogenic PAHs اغلب در محیط‌های آبی از نظر غلظت و توزیع جغرافیایی 
غالب هس��تند و این در حالیس��ت که Petrogenic PAHs معمولا تمایل بیشتری به 
تغییرات زمین شیمی زیستی دارند و مستعد تبخیر، انحلال، اکسایش فتوشیمیایی، تجزیه 
میکروبی و رسوب‌گذاری هستند. برعکس، Pyrogenic PAHs در مقابل تجزیه میکروبی 

از خود مقاومت نشان داده و در برابر فرآیندهای حذف و تجزیه مقاوم هستند.
اگرچه بیشترین درصد انتشار و پراکندگی ترکیبات PAHs ناشی از فرآیندهای صنعتی 
 PAHs و س��ایر فعالیت‌های انسانی است، فرآیندهای طبیعی نیز سبب تولید ترکیبات
می‌ش��وند. غلظت ترکیبات PAHs تولید ش��ده در طی فرآیندهای طبیعی، نس��بت به 

ترکـیبات PAHs تولیدشده توسط فعـالیت‌های انسانی، کمتر است.
حمل و توزیع ترکیبات PAHs در محیط‌های دریایی

بیشترین غلظت ترکیبات PAHs در خورها و مناطق ساحلی مجاور نواحی شهری و مناطق 
صنعتی مشاهده می‌شود. در واقع، خورها و مصب‌ها به عنوان پذیرنده‌های نهایی این ترکیبات 
هستند. فرآیندهای انتقال و پراکندگی متعددی وجود دارند که سرنوشت نهایی این ترکیبات 
را مشخص مـی‌کنند. به عنوان مثال توزیع میان آب و هوا، توزیع میان آب و رسوب و همچنین 
توزیع میان آب و موجودات زنده، فرآیندهای مهم تأثیرگذار برروی رسوب‌گذاری و ته‌نشست 
ترکیبات PAHs برروی مواد خاص هستند. به‌عنوان مثال، میل ترکیبی PAHs به فاز 

آلی بیشتر از آب و ضریب توزیع آنها در میان مواد و ترکیبات آلی بیشتر است.
به‌طور کلی، دو اصطلاحی که جهت تشخیص ورودی ترکیباتPAHs به اقیانوس‌ها به‌کار 
می‌رود، منابع نقطه‌ای و منابع غیر نقطه‌ای است. منابع نقطه‌ای ورودی‌هایی هستند که از 
لوله‌ها و خروجی‌های قابل تش��خیص مس��تقیماً به دریا وارد می‌ش��وند. این منابع شامل 

IARC working group )1987( شکل 1: ترکيباتي که براي پستانداران سرطان‌زا هستند
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س��یال‌های خروجی ناشی از تصفیه‌خانه‌های نفت و همچنین تأسیسات تصفیه فاضلاب 
هستند. اما منابع غیرنقطه‌ای ترکیبات PAHs به عنوان رواناب‌های شهری و بارش‌های 
اتمسفری شناسایی شده‌اند. آبی که در طی بارندگی، سطوح مناطق شهری را شست‌وشو 
می‌دهد، حاوی ترکیبات PAHs اس��ت که آنها را وارد اکوسیس��تم‌های دریایی می‌کند. 
ترکیبات PAHs که در نزولات آسمانی و ته‌نشست‌های اتمسفری وجود دارند، از جمله 
مهم‌ترین ورودی‌های ترکیبات PAHs هس��تند. ردیاب��ی ورودی ترکیبات PAHs به 

محیط‌های دریایی، در طول دهه‌های متمادی، با استفاده از رسوبات امکان‌پذیر است.
PAHs سرنوشت زيست محيطي

در سطح جهاني، بيشترين نشر PAHs به درون اتمسفر بوده و منبع اصلي آن احتراق ناقص 
ترکيبات آلي است. همان طور که قبلًا اشاره شد، نشر PAHs بيشتر نتيجه فعاليت انسان 

اس��ت، گرچه نقش بعضي از حوادث طبيعي )براي نمونه آتش‌س��وزي جنگل‌ها( را در این 
زمینه نباید دس��ت‌کم گرفت. ترکيبات منتش��ر ش��ده در هوا مخلوط‌های پيچیده‌ای از 
‌PAHsهای گوناگون از جمله ذرات معلق موجود در دود هس��تند. این ترکیبات، به علت 
ته‌نشست یا پخش و ریزش وارد آب‌های سطحی می‌شوند. هنگامی که به آنجا رسیدند، غالباً 
جذب رسوبات شده و با ورود به آب، وارد بدن موجودات آبزي می‌شوند. PAHs تجمع يافته 
در رسوبات توسط موجودات کفزي تجزيه شده و تغيير شکل زيستي پيدا می‌کنند، در حالی 
که بخشي از آنها تحت واکنش‌های شيميايي قرار گرفته و تجزيه می‌شوند. البته قابل ذکر 
است که واکنش‌های اکسيداسيون در غياب اکسيژن بسيار کند انجام می‌گيرند و اين مسأله 

   جدول 2: پاره‌ای از نسبت‌های بين PAHs که براي تعيين منشأ آنها به‌کار برده می‌شود

نسبت‌های 
LMW/HMWPhe/AntFlt/Pyr)Flt/(Flt+Pyrمولکولی

0/5><1>10>1پایرولیتیک

0/5<1<<115<پتروژنیک

تام و مراجع
همکاران،2001

بومارد و 
 a,b ،همکاران

1998

بومارد و 
همکاران، 
1998 a,b

بودزینسکی 
وهمکاران 1998

آبی که در طی بارندگی، سطوح مناطق شهری 
 PAHs را شست‌وشو می‌دهد، حاوی ترکیبات
است که آنها را وارد اکوسیستم‌های دریایی 
می‌کن�د. ترکیب�ات PAHs ک�ه در نزولات 
آسمانی و ته‌نشس�ت‌های اتمسفری وجود 
دارند، از جمله مهم‌ترین ورودی‌های ترکیبات 

PAHs هستند
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بیشترین غلظت‌ها در بنادر و خلیج‌ها و مناطق 
محصور در مجاورت مراکز شهرها گزارش شده 
اس�ت و ای�ن غلظت‌ها به‌صورت مش�هود و 
قابل‌ملاحظه‌ای با افزایش فاصله از این مراکز 

کاهش می‌یابند

يک��ي از مهم‌ترين دلايل پايداري PAHs تحت ش��رايط 
غيرهوازي رسوب است .بیشتر PAHs که وارد محيط‌های 
آبي می‌ش��وند. در رودخانه‌ها، مصب‌ها و آب‌های س��احلي 
متمرکز می‌ش��وند. از آنجاکه حساس��يت این ترکیبات به 
واکنش‌های اکسيداسيون نوري3 در آب کمتر از هوا است، 
به همين علت پايداري آنها در محيط‌های آبي بيشتر است. 
PAHs که وارد آب می‌شوند به سرعت جذب ذرات معلق 
آب شده و در حجم زيادي در رسوبات ته‌نشين می‌شوند، به 
همين خاطر است که بيشترين غلظت PAHs معمولاً در 

رسوبات و کمترين غلظت آن در آب مشاهده شده است. 
PAHs در محيط‌های آبي از طريق فرآيند‌هایی مثل تبخير 
از سطح آب، اکسايش شيميايي و تجزيه ميکروبي دچار تغيير 
شکل شيميايي و تجزيه می‌شوند. آزمايش‌ها نشان دادند که 
يک ارتباط خطي قوي بين حساس��يت ب��ه تجزيه نوري1 
PAHs و وزن مولکولي آنها وجود دارد، در واقع مولکول‌های 
سنگين‌تر حساسيت بيشتري به تجزيه نوري دارند و ميزان 
تجزيه ن��وري PAHs با افزايش عمق آب کاهش میي‌ابد. 
ارگانيسم‌های آبي، PAHs را از محيط اطراف خود، غذا يا 
رس��وبات، در بدن خود تجمع می‌کنند. ميکروجلبک‌ها به 
س��رعت PAHs را در غلظت‌های بالا تجمع می‌کنند، در 
حال��ی که نرم‌تنان دوکفه‌ای، این کار را از طريق آب در بدن 
خود انجام داده و نس��بت به ساير موجودات اين ترکيبات را 

در بدن خود مدت زمان بيشتري حفظ می‌کنند که به علت 
توانايي متابوليسمي پايين اين موجودات است. بيشتر ماهيان 
می‌توانند PAHs را حتي سريع‌تر از سخت‌پوستان متابوليز 

و دفع کنند.
تاکنون در بس��یاری از نقاط جه��ان، ترکیبات PAHs در 
رسوبات آنالیز و تجزیه و تحلیل شده‌اند. به‌طور کلی بیشترین 
غلظت‌ه��ا در بنادر و خلیج‌ها و مناطق محصور در مجاورت 
مراکز شهرها گزارش ش��ده است و این غلظت‌ها به‌صورت 
مشهود و قابل‌ملاحظه‌ای با افزایش فاصله از این مراکز کاهش 
می‌یابند. توزیع و پـراکندگی تـرکیبات PAHs در محیط 
زیس��ت، تابع خـواص شیمیایی و فیزیـکی این ترکـیبات 
است. به عنوان مثال در آئروس��ول‌ها، ذرات ریز و رسوبات، 
ترکیبات PAHs بیشتر 5،4 و یا 6 حلقه‌ای هستند، ولی در 
فازهای گازی هوا، نزولات جوی و آب دریا، بیشتر ترکیبات 

PAHs با 2 یا 3 حلقه وجود دارند.
سمّيت و اثرات PAHs بر موجودات زنده

تحقيق��ات در مورد س��مّيتPAHsها بيش��تر مربوط به 
خطراتي بوده است که سلامت انسان را تهديد می‌کند، اين 
تحقيقات ب��رروي خواص جهش‌زايي و س��رطان‌زايي اين 
ترکيبات متمرکز اس��ت. اين دو ويژگي تا حدي به يکديگر 
مربوطند، زيرا شواهد زيادي وجود دارد که نشان می‌دهند 
بعضي از محصولات افزايشيDNA که توسط متابوليت‌های 

س��رطان‌زاي PAHs تشکيل ش��ده‌اند، می‌توانند سبب 
جهش‌های اونکوژن‌ها يا ژن‌های سرکوب‌کننده تومور شوند؛ 
ژن‌هایی که در تنظيم رش��د نقش دارند. از ديگر اثراتي که 
PAHs بر انسان می‌گذارند، مي‌توان به سرطان‌هاي پوستي، 

تومورهاي ريوي و پستاني و تغيیرات ژنتيکي اشاره کرد.
در ميان ترکيبات PAHs، ترکيبات 4 تا 7 حلقه‌ای داراي 
بيش��ترين اثرات جهش زايي و س��رطان‌زايي هستند، در 
حالي‌که ترکيباتي با دو و سه حلقه اثرات سمي روي موجودات 
ندارند. از جمله اثراتي که ترکيبات PAHs روي موجودات 
زنده می‌گذارند، می‌توان به مرگ زودرس کرم‌های حلقوي 
نرئيس، تاخير در زمان تخم، کاهش توانايي باروري، اختلال 
در دستگاه ايمني، کاهش فعاليت ماکروفاژي و کاهش تکثير 
لنفوسيت و ساير آسيب‌های هيستوپاتولوژيکي در ماهيان 
و تخريب سيس��تم اندوکرين اش��اره ک��رد. همچنين اين 
ترکيبات صدماتي را در دوکفه‌ای‌ها به دنبال دارند که از جمله 
آنها می‌توان به تاثیر برروي آبش��ش و خفگي دوکفه‌ای‌ها، 
آسيب‌های هيستوپاتولوژيک آنها و تخريب سيستم اندوکرين 

اشاره کرد.

منابع فارسی: 
1- اسماعيلي س��اري، ع؛ پيري، م. و اسماعيلي، ل. 1381. 
اندازه‌گيري هيدروکربن‌های آروماتيک چندحلقه‌ای در بافت 
چرب ف��ک دريايي خزر.مجله علوم دريايي ايران،ش��ماره 

دوم.ص 25-11. 
2- دبيري، م. 1379. آلودگي محيط زيست )هوا، آب، خاک، 

صوت(. نشر اتحاد، تهران، 399ص.
3- عزی��زی قناد، ف؛ وفایی،ف؛ محم��دی عراق، م. 1389. 
مدل‌سازی عددی انتقال و پخش آلودگی نفتی در دریا، نشریه 

مهندسی دریا،11: 37-43.
زیرنویس:

Low Molecular Weight -1
 High Molecular Weight -2

Photooxidation -3
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1- مقدمه
کش��تی ها علی رغم عمر طولانی ولی محدودشان، در پایان کارایی باید اوراق شوند. کشتی هاي 
اقیانوس پیما معمولاً 20 تا 30 سال و شناورهاي فایبرگلاس و ساخته شده از چوب 30 تا 40 سال 
عمر می‌کنند. قایق هاي تفریحی فولادي اگر به خوبی تعمیر و نگهداري شوند، بیش از 100 سال 
عمر می‌کنند. برخی از کشتی ها، قبل از رسیدن به سن اوراق، دراثر حوادث مختلف از جمله برخورد 
با صخره، آتش گرفتگی و طوفان غرق می‌شوند و به صورت لاشه در بستر دریاها و اقیانوس ها باقی 

می‌مانند.
با افزایش تعداد شناورهاي مستهلک و از رده خارج شده در کشور و همچنین افزایش سن آن ها و 
هزینه هاي سنگین از جمله بیمه، تعمیر و نگهداري و سوخت و عدم تطابق با اصول ایمنی دریانوردي، 
ریسک ادامه فعالیت آن ها افزایش می‌یابد که این خود فعالیت آن ها را غیرقابل توجیه می‌نماید، که 

در این شرایط مبحث اوراق کشتی آغاز می‌شود.
بنا به تعریف اداره ایمنی و سلامت آمریکا )OSHA(  اوراق کشتی عبارتست از تخریب و یا هر گونه 
جداسازي ساختار کشتی به منظور اسکراپ، که شامل اسکراپ و جداسازي قطعات و لوازم، تجهیزات 

و یا دیگر بخش هاي کشتی می‌باشد.
اسكراپ در واقع به مجموعه عملياتى اطلاق م‌ىشود كه جهت تراشيدن بدنه كشتى و اوراق نمودن 

آن به كار می‌رود.

2- تاریخچه
صنعت اوراق کشتی از دهه 1940 به واسطه افزایش تقاضا براي آهن و فولاد ایجاد شد. صنعت اوراق 
کشتی ابتدا به دلیل نیاز به اوراق کشتی هاي مخروبه و آسیب دیده طی جنگ جهانی دوم در اروپا 
و آمریکا از س��ال 1945 آغاز شد، اما به دلیل افزایش قوانین و مقررات زیست محیطی و بالا رفتن 
دستمزدها به کشورهاي آسیایی منتقل شد. این کشورها سود فراوانی از این صنعت کسب می-کردند 
و فرصت هاي شغلی حدوداً چند صد هزار نفري، به طور مستقیم و غیرمستقیم، براي آن ها فراهم 

شد.
در دهه هاي 1960 به بعد، اوراق كردن كشتي به عنوان فعاليتي كاملاً مكانيزه تلقي مي‌شد و در 
كشورهاي صنعتي به خصوص در ايالات متحده، انگليس، آلمان و ايتاليا بيشتر به اين مسأله توجه 
مي‌شده است. از اوايل دهه هاي 1980 جهت حفظ هر چه بيشتر منافع، صاحبان كشتي ها، كشتي 

هاي خود را به كارخانه هاي اوراق كشتي چين، هند، پاكستان، بنگلادش، فيليپين و ويتنام فرستادند. 
در اين كارخانه‌ها، اس��تانداردهاي پرداخت، س�المت و ايمني حداقل اس��ت و كارگران در قبال 
مسئوليت‌هاي محول شده سخت تلاش ميك‌نند. از حدود 45 هزار كشتي كه در اقيانوس ها در 

حركت هستند، تقريباً 700 كشتي هر ساله سرويس مي‌شود.

3- اهمیت وجود این صنعت در ایران
قاعدتاً بیشترین تقاضای اولیه برای اسکراپ کشتی در ایران مربوط به شناورهای مغروق می‌شود. 
استخراج و اسکراپ بیش از 1200 کشتی غرق شده در خلیج‌ فارس و دریای عمران نیازمند سایت 
های اسکراپ مجهز و با ظرفیت نسبتاً بالا است. هرچند که شاید استخراج تمامی کشتی های مغروق 
عملاً امکان پذیر و یا مقرون به صرفه نباشد، اما وجود یارد اسکراپ در داخل کشور انگیزه فراوانی 
برای خارج سازی این کشتی ها ایجاد می‌کند. با توجه به هزینه بالای خارج سازی این کشتی‌ها، 
صرف هزینه مضاعف برای انتقال به خارج از کشور جهت اسکراپ مانع بزرگی در این فرآیند است.

 علاوه بر کشتی‌های مغروق حجم بالای کشتی های فرسوده کشور که سالهای زیادی از سپری شدن 
عمر مفید آنها می گذرد، عامل دیگری است که توسعه صنعت اسکراپ کشتی در کشور را به امری 
ضروری تبدیل نموده است، همچنین بالا بودن هزینه های تولید فولاد حاصل از فرآوری مواد معدنی 
سنگ آهن در مقابل اسکراپ فولاد حاصل از اوراق کشتی ها و عدم تناسب بین میزان تولید و تقاضا 
در کشور در کنار افزایش جهانی قیمت این فلز استراتژیک و مشکلات مربوط به واردات آن از خارج 
از کشور، بیش از پیش نیاز کشور را به ایجاد تسهیلات و سایت‌های اسکراپ کشتی ها توجیه پذیر 

می‌نماید.
 در واقع بر مبحث اوراق کشتی عوامل ذیل نقش دارند:

• هزینه پایین نیروی انسانی
• قوانین و مقررات زیست محیطی
• قیمت بالای فولاد در بازار جهانی

• رکود اقتصادی جهانی که باعث شد شرکتهای کشتیرانی، کشتی های با عمر بالا و زیان ده خود را 
به یاردهای اوراق سازی بفروشند.

3-1- تاثیرات مثبت جانبی این صنعت بر وضعیت اقتصاد کشور
1- حفاظت از محیط زیست ساحلی- دریایی در برابر آلودگی‌های ناشی از وجود کشتی‌های اسقاطی

2-  ایجاد اشتغال پایدار
3- افزایش درآمد‌های ملی

4- جلوگیری از خروج ارز از کشور در تامین مواد اولیه صنعت دریایی و دیگر صنایع

اسکراپ کشتی 
در آب های ایران

بهزاد الصفی |  مدرس دانشگاه صنعتی امیر کبیر هرمزگان و کارشناس اداره کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان
شیوا تورنگ | دانشجوی کارشناسی مهندسی دریا؛ دانشگاه صنعتی امیر کبیر

 عاطفه طاهری| دانشجوی کارشناسی مهندسی دریا؛ دانشگاه صنعتی امیر کبیر

در سال های اخیر افزایش تعداد شناورهای با سن بیش از 
25 س��ال یا شناورهای فاقد کارایی لازم در ایران ، سواحل 
جنوبی کشور را با مشکل کشتی های رها شده مواجه کرده 
است که برای محیط زیست و اکوسیستم طبیعی منطقه 
بسیار خطرناک است . عمده ترین دلیل این مشکل عدم 
صرفه اقتصادی اوراق کشتی در خارج از کشور است .در این 
مقاله با بررسی جنبه های اقتصادی، قانونی و زیست محیطی 
اسکراپ کشتی در کشور های دارای این صنعت و همچنین 
با بیان مزایا، مشکلات و خطرات آن سعی شده تا نشان داده 
ش��ود با پیاده س��ازی و برقراری ضوابط و الزامات زیست 
محیطی و مکان یابی مناسب برای این فعالیت می توان به 

سود زیادی دست یافت.

مقاله
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5- کمک به نوسازی ناوگان دریایی
جمع بندی و تحلیل شرایط موجود حال حاضر کشور در ارتباط با صنعت اسکراپ‌ کشتی از جنبه‌ 

های مختلف قابل بررسی است. این 
جمع‌بندی را می‌توان در موارد زیر خلاصه نمود : 

• انجام اسکراپ چندین کشتی در جنوب کشور به طور غیر رسمی و غیر قانونی در 10 سال اخیر، 
نشان از وجود تقاضای مناسب و امکانات اولیه در این بخش از صنعت دریایی دارد.

• با افزایش ناوگان کشتیرانی و حمل و نقل ایران در همه بخش های دریایی، تقاضا برای اسکراپ 
کشتی‌ها افزایش خواهد یافت.

•    در حال حاضر تقاضای زیادی برای اسکراپ کشتی در سواحل خلیج فارس و دریای عمان وجود 
دارد. علاوه بر شناورهای مغروق و از رده خارج فعلی، تعداد شناورهایی که در سال های آتی عمر مفید 
آنها سپری خواهد شد نیز عامل مهمی در تعیین ظرفیت کشور برای توسعه صنعت اسکراپ کشتی 
به شمار می‌رود. البته دسترسی به بازارهای مصرف خارجی و برنامه ریزی برای جذب شناورهای از 
رده خارج کشورهای همسایه هم بخشی از بازار آینده صنعت اسکراپ کشتی محسوب می‌شود. با 
توجه به آن که فرآیند اسکراپ شناورها در کشورهای همسایه به روش سنتی انجام می‌شود، اگر این 
عملیات در ایران با استفاده از ابزار و روش‌های مدرن و در زمان کوتاه تر و بهره‌وری بیشتری صورت 
پذیرد، می‌توان امیدوار بود که سواحل ایران به عنوان مقصد اصلی شناورهای از رده خارج مورد قبول 

واقع شود.

صنعت داخلی اوراق کردن کشتی که اوایل سال 2008 میلادی به دليل كاهش شديد قيمت آهن 
قراضه، زیان‌آور و ضررده محسوب می‌شد، به تدریج در اواخر سال 2008 و در طول سال 2009 به 
دلیل بحران مالی جهان و کاهش شديد فعاليت‌ هاي تجاري و در نتيجه كاهش حجم مبادلات و 
حمل و نقل کالا در بخش های مختلف از جمله حمل و نقل دريايي باز رونق يافت. البته در كنار بحران 
اقتصادي، از كاهش قيمت كشتي هاي اعزامي به مراكز اوراق نيز، بايد به عنوان شاخصي تأثيرگذار 

ياد كرد.

4- تسهيلات مورد نياز جهت اجراي عمليات اسکراپ 
 مصوبه‌هاي قانوني مجلس شوراي اسلامي و دولت

 زير ساخت ها
نقشه ها

 نیروی انسانی كارگر
 تجهیزات و مصالح مصرفی مورد نياز در فاز ساختمان   

 
 5- مکان یابی

محل تسهیلات اسکراپ کشتی به معنای منطقه‌ای مشخص شامل سایت، محوطه یا تسهیلاتی 
برای اسکراپ می‌باشد که باید تحت مجوز بخش ذیصلاح دولت کشوری که در آن واقع است، فعالیت 

نماید.
5- 1- ضوابط زيست محيطي مكان يابي براي بازيافت شناورها و سازه هاي دريايي

1- بررسی قوانين و مقررات ملی، منطقه‌ای و بين المللی صنعت بازيافت کشتی
2- بررسی قوانين و مقررات مرتبط با بهداشت و سلامت انسانهای شاغل در مراکز بازيافت کشتی

3- بررسی تقاضا و نياز به صنعت بازيافت کشتی در داخل کشور )آمار بازيافت کشتی در داخل کشور(
4- بررسی اقدامات ساير کشور های جهان در ايجاد و بهره برداری از مراکز بازيافت کشتی

5- بررسی معضلات مرتبط با صنعت بازيافت کشتی در دو بخش سلامت انسان‌های شاغل در اين 
صنعت و محيط‌زيست دريایی

6- تدوين پارامترهای مورد نياز تعيين مراکز ايجاد صنعت بازيافت کشتی )از قبيل سايت مور نياز، 
تسهيلات بازيافت و ...(

7- تعيين شرايط و مشخصات مکان جغرافيایی ايجاد مراکز بازيافت کشتی )در دو بخش ساحل و 
دريا( در کشور

8-  تبيین استراتژی بازيافت کشتی‌ها در کشور
9- نحوه نظارت و مميزی صنعت بازيافت کشتی در داخل کشور

6- مراحل اسکراپ
روند اقدامات انجام ‌شده برای اجرای اسکراپ کشتی را به ترتیب زیر می‌توان برشمرد : 

1- پاكسازی كامل و خشك كردن حوضچه
2- هدایت شناور توسط یك فروند یدك‌كش به داخل حوضچه و بستن درب حوضچه

3- تخلیه مخازن سوخت و آب توسط پمپ و مخازن سیار
4- شستشوی مخازن سوخت با آب تمیز و جمع‌آوری آن

5- استقرار كپسول‌های آتش‌نشانی و یك پمپ آتش‌نشانی برای آتش‌سوزی احتمالی توسط یك 
كارشناس ایمنی

6- شروع عملیات اسكراپ برشك‌اری 
7- بارگیری قطعات بریده شده توسط كامیون‌های حمل بار

8- انتقال قطعات بریده‌شده به كارخانجات ذوب‌آهن در كشور
9- جمع‌آوری ضایعات و انتقال آنها به محل‌های تعیین‌شده و شستشوی حوضچه خشك

7-  مسائل زیست محیطی
اوراق کردن یک کشتی، با تولید حجم وسیعی از ضایعات همراه است. بعضی از این ضایعات، مفید و 
برخی دیگر بسیار مضر هستند. در اکثر ضایعات مضر، مواد سمی بسیار خطرناک )هم برای انسان و 
هم برای محیط زیست( به مقدار زیاد یافت می‌شود. كشتي‌هاي اقيانوس پيما در واقع همانند كي 
شهر كوچك بوده كه حاوي انواع آلاينده‌ها و پسماندها مي‌باشد. آلاينده‌ها، شامل مواردي است كه 
در اثر عمليات اسكراپ كشتي و فعاليت‌هايي كه در اثر استقرار افراد و صنعت در محل مي‌باشد، به 
وجود می‌آیند. در حال حاضر تمامي فرآيند اسكراپ در محيط‌هاي باز ساحلي )مناطق جزر و مد و 
فوق جزر و مدي( صورت مي‌گيرد كه از جمله حساس‌ترين مناطق زيستي در محيط‌هاي دريايي 
محسوب مي‌شوند. اين امر همچنین در مناطقي كه داراي بستر گلي و شيب ملايم است اتفاق افتاده 
و که به دليل عدم تأثير انرژي ناشي از امواج و آرامش نسبى دريا جهت انجام فعاليت است. از زمان 
پیدایش این صنعت، آثار و تبعات زيست محيطى آن نمايان گرديد.  ورود انواع آلاينده‌ها همانند نفت، 
آزبست، پى سى بى، ديو اكسين ها و انواع مخاطرات بهداشتى و حتى مرگ و مير انسانى گريبان اين 
صنعت را گرفت و همين امر باعث شد تا عنوان "صنعت كثيف" به اين نوع عمليات اطلاق شده و در 

دنيا به اين نام شناخته شود.
حدود 95 درصد از وزن كي كش��تي اقيانوس پيما قابل بازيافت است كه در پروسه اسكراپ مورد 
استفاده قرار مي‌گيرد. فلزات، پلاستكي، مبلمان، كارتن، چوب و شيشه، وسايل آشپزخانه، موتورها، 

ژنراتورها و... از جمله مواد و وسايلي هستند كه مورد استفاده مجدد قرار 
مي‌گيرند. در اين ميان آلودگي حاصل از مقدار مواد زائد در تانكرها كمتر اما به خاطر نوع آلودگي تانكر 
كه عمدتاً مواد نفتى است خطرات زيست محيطي بيشتري را به وجود مي‌آورد. بايد توجه داشت كه 
آلودگي‌هاي منتشر از كشتي‌ها بسته به نوع كشتي، طول عمر آن، روش اسكراپ و موادي كه حمل 
نموده متفاوت اس��ت. مثلاً كشتي‌هاي دهه 70 داراي بيشترين مواد زائد خطرناك مي‌باشند و يا 
كشتي‌هاى مخصوص حمل مايعات همچون نفتكش ها از جمله آلوده ترين‌ها محسوب مي شوند. 

اما در بازار اسكراپ داراي ارزش بالاتري هستند.
7-1- انواع زائدات حاصل از اسکراپ

زائدات توليدي در مجتمع‌های اس��کراپ کشتی شامل سه گروه فلزات و غير‌فلزات و زائدات مایع 
آلودهك‌ننده‌ هاي خاك و آب تقسیم می-شوند.

گروه اول
این گروه ش��امل زائدات فلزی است که در محل‌هاي از پيش تعيين‌شده توسط كارشناسان فني 
جدا‌سازي شده و قطعاتي كه مي‌توانند مجددا مورد استفاده قرار گيرند را بازيافت نموده و با علامت 

مشخص مي‌نمايند. 
گروه دوم

شامل زائدات غیر‌فلزی، متشکل از چوب، شیشه، پلاستیک، لاستیک، مواد روغنی، گريس‌ها و ساير 
مواد شیميايي مي‌باشند. مواد شیمیایی توسط ظرف مخصوص جمع‌آوري و به انبار شيميايي منتقل 

و پس از رسيدن به حجم معيني فروخته مي‌شوند. 
گروه سوم

آلاينده‌هاي خاک و آب مي‌باشند كه در صورت بسته بودن سكيل آبي مجتمع )استفاده از حوضچه 
خشک( و پایش اندازه‌گيري‌ هاي مداوم مشكل حادي نخواهد بود.
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جدول1: تعداد شناورهای از رده خارج در 14 سال آینده
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7-2- سموم
مواد خطرناک و زیان آور، با محتویات موجود در فاضلاب‌ها و گندآب‌ها مخلوط می‌شوند و به درون 
رودخانه یا دریا جریان می‌یابند. بسیاری از این گونه مواد، از راه امواج، به زمین‌های ساحلی و محیط‌های 
کرانه‌ای پیرامون مراکز اوراق کشتی انتقال می‌یابند که این روند، سرانجام به آلودگی خاک و ایجاد 

اختلال در اکوسیستم دریایی می‌انجامد. 
7-3- مواد عایق ضد آتش

از مواد عایق ضد‌ آتش، به عنوان اصلی‌ترین آلوده‌کننده‌ی محیط زیست یاد می‌شود. مواد عایق ضد 
آتش، با اثرات بسیار زیان‌آوری برای انسان همراه است. این مواد وقتی به دریا راه می‌یابند، به بدن 

ماهی‌ها و سایر موجودات دریایی )که غذای انسان را تشکیل می‌دهند(
 می‌چسبند و به این ترتیب، به درون چرخه غذایی راه می‌یابند و باعث ایجاد اثرات مخرب، هم بر 

موجودات دریایی و هم در زندگی انسان  می‌شوند.
7-4- گنداب

گنداب ریشه همه آلودگی‌ها محسوب می‌شود. بالاست و گنداب کشتی، اغلب در جریان اوراق‌ کردن 
کشتی و در صورت به کار نبستن تمهیدات لازم برای کنترل آن، به دریا راه می‌یابد. آب بالاست، اغلب 
حاوی روغن، مواد حشره‌کش و ذرات فلزی سنگین، مانند: آهن، روی، کروم و محتویات شیمیایی 
است. گنداب کشتی نیز، حاوی آلوده‌کننده‌هایی چون: روغن و گریس، نمک‌های غیرارگانیک، ذرات 
فلزي )آرسنیک، روی، کروم، سرب و جیوه( و حتی مواد شیمیایی سمی هستند. گنداب کشتی، 

همچنین در خلال برش و برداشته شدن مواد عایق ضد آتش و برش فلزات ایجاد می‌شود .

8-   کنوانسیون‌های بین‌المللی مرتبط با اسکراپ کشتی
کنوانسیون‌هایی که به نوعی می‌توانند چگونگی توسعه صنعت اسکراپ‌ کشتی کشور را تحت تاثیر 
قرار دهند، و به عبارتی راه‌اندازی آن را در ایران با مشکل مواجه کرده یا تسهیل نمایند شامل موارد 
زیر می‌شوند. قوانین تصویب شده در این کنوانسیون‌ها می‌تواند به عنوان مرجعی معتبر برای هدایت 

فرآیند توسعه صنعت اسکراپ کشتی در کشور مورد استفاده قرار گیرد.
• کنوانسیون از رده خارج کردن تانکر‌های تک جداره

• کنوانسیون بین‌المللی جلوگیری از آلودگی ناشی از کشتی‌ها مارپل   
• كنوانسيون چارچوب حفاظت از محيط زيست دريايي درياي خزر

• كنوانسيون‌ بازل
• کنوانسیون هنگ کنگ

• کنوانسیون منطقه‌ای کویت برای همکاری درباره حمایت و توسعه محیط زیست دریایی و نواحی 
ساحلی در برابر آلودگی 

• کنوانسيون بين‌المللي نايروبي درباره انتقال لاشه کشتي ها 
• کنوانسیون لندن1972

8-1- کنوانسیون مارپل1
كنوانسيون بين‌المللي جلوگيري از آلودگي ناشي از كشتي‌ها در سال 1973 با برگزاري كنفرانس 
بين‌المللي به تصويب رسيد و متعاقباً توسط پروتكل 1978 اصلاح گرديد. اين مقررات آلودگي دريا 
توسط IMO ، دربرگيرنده منابع گوناگون آلودگي ناشي از كشتي‌ها بوده و هدف اصلي آن، حذف 
آلودگي عمدي محيط زيست دريا بوسيله نفت و ساير مواد مضر و كاهش تخليه چنين موادي بصورت 

عمدي و يا غيرعمدي، از طريق اعمال قوانين و مقررات بر كشتي‌ها و بنادر مي‌باشد.
8-2- کنوانسیون هنگ کنگ

کنوانسیون Safe & Environmentally Recycling Of Ship كه در ماه می سال 2009 
در هنگ کنگ به تصویب رسید، اوراق کشتی‌ها  با رعایت نکات ایمنی و ملاحظات محیط‌ زیستی و 
جلوگیری از به خطر افتادن سلامت انسان‌ها را دنبال می‌کند. این کنوانسیون تمامی مسائل اوراق 
کشتی همچون نحوه فروش کشتی برای اوراق، دفع مواد سمی و خطرناک، شرایط محیط‌زیستی 

و نحوه اوراق کشتی را شامل می‌شود.

9- اسکراپ در ایران
اولین طرح رسمی براي احداث محوطه اسکراپ کشتی را سازمان گسترش و نوسازي صنایع ایران 
در سال 1376 براي محرومیت‌زدایی و توسعه استان سیستان و بلوچستان مطرح کرد پس از دریافت 
پروانه تأس��یس از منطقه آزاد چابهار در 1378 کش��تی "ایران پاسدار" به مبلغ 10 میلیارد ریال از 
کشتیرانی جمهوري اسلامی ایران خریداري شد. سازمان محیط‌ زیست با اسکراپ این کشتی در 
ساحل تیس مخالفت کرد و قرار شد این طرح در 50 کیلومتري شرق شهرستان چابهار استقرار یابد، 
ولی باز هم پس از گذشت مدتی، سازمان محیط زیست با اجراي این طرح مخالفت کرد. در نهایت، 
سرمایه گذاران پاکستانی که تمایل به سرمایه گذاري در این طرح داشتند، به کشورشان بازگشتند 
و کشتی "ایران پاسدار " به اوراق کنندگان پاکستانی فروخته شد. در سال هاي اخير و در كشورمان 
به دليل افزايش قيمت آهن و فولاد و شرايط مناسب بازار فولاد در پاكستان، تقاضا براي اسكراپ 
شناورهاي مستعمل و مصادره‌اي افزايش يافته است. شروع اولين نشانه‌هاي اسكراپ در مقياس 
وسيع در استان هرمزگان نامشخص است اما در سال‌هاي اخير و از سال 1383 تقاضاهاي رسمي 
براي انجام اسكراپ كشتي‌هاي اقيانوس پيما موجود در سواحل استان كه همگي آنها در نواحي كم 
عمق ساحلي به گل نشسته بودند آغاز شد. در 30 درصد از موارد، اسكراپ منجر به بروز آلودگي‌هاي 
زيست محيطي در مقياس وسيع گرديد. انواع آلودگي‌هاي ايجاد شده شامل آلودگي نفتي، تخليه 

جدول 2 : شناورها ىي كه از سال 83 به بعد در سواحل هرمزگان اسكراپ شده اند

نام كشتينوع كاربريمكان اسكراپنوع آلودگي

بادبانسوخت رسانباغستان بندرعباسآلودگي نفتي

السينمسوخت رسانروستان ملو بندرلنگه-

نيهونفله برحد فاصل بندرعباس - قشم-

وايت والفله برسورو-  بندرعباس-

يونايتد وينچرنفتكششرق جزيره هرمز-

جنوب مارين سرويسبارجکشتی سازی بندرعباسآلودگی نفتی

جدول 3 : پنج کشور برتر دنیا در زمینه اوراق کشتی )Ship Scrapping( در سال 2010

تعداد کشتی اوراق شده کشوررتبه
)فروند(

مقدار DWT کشتی های 
اوراق شده )میلیون تن(

سهم بازار

32  درصد4519/2هند1

24درصد1106/8بنگلادش2

20درصد1895/8چین3

18درصد1115/1پاکستان4

4درصد 2261/1ترکیه5
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مواد زائد خطرناك همچون آزبست و پشم شيشه به محيط زيست دريايي، تخليه ضايعات فلزي به 
دريا، تخليه روغن موتور در ناحيه ساحلي، تخليه مواد زائد )پلاستكي، شيشه( در محيط ساحلي و 
همچنين ايجاد خسارت فيزكيي بوده است. همچنين در كيي از موارد نيز مرگ و مير انساني در اثر 
سقوط در مخازن سوخت گزارش شده است. 70 درصد از اسكراپ‌هاي انجام شده در ناحيه جزر و 
مدي و مابقي در اعماق 10 تا 15 متر انجام شده و در 20 درصد از موارد، عمليات اوراق در مناطق 
حساس دريايي يعني خور سيركي و سواحل روستاي گوران كه هر دو رويشگاه درختان حراست 
صورت گرفته است. با توجه به نبود صنايع استاندارد، اوراق كشتي در استان و حتي در سواحل جنوبي 
كشور، در نواحي جزر و مدي و يا محيط‌هاي دريايي انجام مي‌گيرد و با توجه به اين كه اين فعاليت 
نوپا محسوب مي شود، عمده كارگران و برشكاران از تجارب، آموزش‌هاي مهارتي، بهداشتي و زيست 
محيطي برخوردار نبوده و لذا دائماً در تماس با مخاطرات ناشي از كار و آلاينده-هايي همچون نفت، 

آزبست، انفجار و يا سقوط هستند.

10-  اسکراپ در جهان
اين مسئله ابتدا توسط غربي‌ها مورد مطالعه قرار گرفت و آنان به واسطه مسائل زيست محيطى، 
بهداشتى و ماليات زياد، اين صنعت را به سمت كشورهاى آسياىي سوق دادند. به طورى كه از آمركيا 
به انگليس سپس اسپانيا، تريكه و در نهايت تايلند، چين، هند و پاكستان سوق نمود. به طوري كه 
در حال حاضر 95 درصد اسكراپ دنيا در آسيا انجام مى گردد و كشور چين 45 درصد اسكراپ دنيا 
را در دست دارد. افزايش تقاضا براى آهن و فولاد، دستمزد پائين، نبود استاندارهاى زيست محيطى، 
نبود باورهاى زيست محيطى، فقر و كمبود استانداردها و قوانين و مقررات مربوطه از جمله عوامل 
حضور اين صنعت در آسيا است و از سویی درآمد سالانه 1/5 ميليارد دلارى اين صنعت بدون اینکه 
براي محيط زيست هزينه‌هايي صورت گيرد، باعث شد تا صاحبان و شركت ها با تمايل فراوان به آن 
اقدام كنند. در كشور بنگلادش، بين سال هاي 1998 تا 2003 حدود 200 كارگر در اثر اتفاقات رخ 
داده فوت شده اند. در حال حاضر، مرکز جهانی اسکراپ و صنعت اسکراپ در جنوب آسیا، به ویژه 
بنگلادش، هند و پاکستان است. این سه کشور 70-80 درصد از بازار بین‌المللی اسکراپ کشتی‌های 
اقیانوس پیما را به همراه کشورهای چین و ترکیه در دست دارند. تنها در حدود 5 درصد از حجم 

جهانی در خارج از این پنج کشور قرار دارد.

صنعت اوراق کشتی در دستان کشورهای در حال توسعه می باشد به نحوی که 98درصد کشتی 
ها در 5 کشور دنیا اوراق می گردند.

در سال 2010 به میزان 42 درصد کل کشتیهای اسقاط شده مربوط به کشتی های تانکر نفتکش، 
15درصد مربوط به کشتی های فله بر و 36درصد متعلق به کشتی های جنرال کارگو بوده است.

به دنبال حادثه انفجار سال 2009 در یکی از یاردهای اسکراپ کشتی در بنگلادش، دادگاه عالی آن 
کشور دستور تعطیلی 100 یارد اسکراپ کشتی آن کشور را صادر نمود که باعث توقف فعالیت آنها 
به مدت یک سال و بیکاری 100 هزار نفر بصورت مستقیم و غیر مستقیم گردید. از آنجا که اغلب 
کارگران فعال در این صنعت از قشر بی سواد و نیز کم مهارت هستند، نتوانستند طی مدت بسته 
بودن کارگاههایشان شغل دیگری داشته باشند و تصمیم دادگاه باعث فقر بیشتر قشر کم در آمد 

جامعه گردید.

11-   نتیجه گیری
توسعه صنعت اسکراپ کشتی برای کشور حائز اهمیت بسیاری است. زیرا از نظر زیست محیطی، 

اقتصادی، اشتغال و حمل و نقل دریایی نقش قابل توجهی را دارا می باشد.
با توجه به تخمین کش��تی‌های از رده خارج در 15 سال آینده و همچنین با توجه به تعداد فراوان 

شناورهای مغروق ، قطعا حجم درخواست زیادی متوجه مراکز اسکراپ خواهد بود.
قوانی��ن متعدد داخلی ب��ه طور صریح راه اندازی صنعت اوراق کش��تی را تصویب نم��وده اند. در 

کنوانسیون‌های مختلفی نیز که کشور 
جمهوری اسلامی ایران به عضویت آنها درآمده و متعهد به رعایت مصوبات آنها است، چگونگی توسعه 
این صنعت و کم و کیف آن تعیین گردیده است. همانطور که اشاره شد موانع و مشکلات پیش روی 
این صنعت پر سود بیشتر شامل قوانین مورد نیاز، دستور‌العمل‌ها، استاندارد‌ها و سیاست‌گذاری‌های 
مورد نیاز است. در نتیجه می‌توان با تشکیل یک کمیته متخصص و متشکل از نمایندگان ارگان‌های 

مختلف مرتبط با این صنعت، بخش بزرگی از خلاء‌های موجود را رفع نمود.
در نهایت به نظر می‌رسد که امکان توسعه صنعت اسکراپ کشتی در کشور فراهم است، زیرا:

1- از نظر اقتصادی سرمایه‌گذاری انجام شده در این صنعت قطعاً از طریق فروش فولاد اسکراپی و 
همچنین اشتغال‌زایی تامین می‌شود. 

2- از نظر محیط زیستی نیز با آنکه صنعتی آلاینده به شمار می‌رود، فواید حاصل از اسکراپ شناورهای 
مغروق، فرسوده و از رده خارج بیشتر از خطرات محیطی این صنعت است.

3- از نظر قانونی نیز توسعه صنعت اسکراپ مورد تصویب قرار گرفته و در کنوانسیون‌های بین‌المللی 
چگونگی آن نیز مورد بررسی قرار گرفته است.

 با تشکر از جناب آقای دکتر مصباح سایبانی و مهندس جمال پاکروان که ما را در گردآوری اطلاعات 
راهنمایی کردند.
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انواع خطرات عمده که ممکن است در انبار‌های مختلف روی دهد:
1- خطر‌های ناشی از عملیات ذخیره‌سازی و چیدن کالاها در ردیف‌ها و قفسه‌های انبار

2- خطر‌های ناشی از حرکت و جابه‌جایی وسایل نقلیه حمل‌کننده کالا
3- خطر‌های ناشی از عملیات تخلیه و بارگیری کالا

4- خطر‌های ناشی از حمل دستی کالا
5- خطر‌های ناشی از لغزیدن و افتادن افراد
6- خطر‌های ناشی از حمل مواد خطرناک

7- خطر‌های ناشی از آلودگی صوتی
8- خطر‌های ناشی از حریق و آتش‌سوزی
9- خطر‌های ناشی از جریان الکتریسیته

10- خطر‌های ناشی از محیط‌های سردخانه‌ای

1- خطر‌های ناشی از عملیات ذخیره‌سازی و چیدن کالاها در ردیف‌ها و قفسه‌های انبار
کالاهایی که به درس��تی در انبارها روی هم چیده نمی‌شوند و با دقت لازم طبقه‌بندی نمی‌شوند، 
ممکن است سقوط کرده و کارکنانی که در زیر آنها قرار دارند را مجروح کنند. قرار دادن بار بیش از 
حد و فراتر از ظرفیت روی قفسه‌ها می‌تواند منجر به فروپاشی قفسه‌ها و در نهایت سقوط و تخریب 
کالا و آس��یب به افراد شود. همچنین روش‌های غیرایمن قفسه‌بندی یا بازیابی و برداشتن کالا از 
قفسه‌ها می‌تواند باعث افتادن کالاها شود؛ برای مثال وقتی افراد به صورت بی‌محابا از قفسه‌های قرار 
داده شده بر روی هم بالا بروند یا بر روی چنگک‌های دستگاه لیفتراک قرار بگیرند تا به کمک آن به 
کالاهای مستقر در طبقات بالایی انبار دسترسی پیدا کنند یا اینکه از نردبان‌های نامناسب و ناایمن 

جهت مراجعه به قفسه‌های بالایی کالاها استفاده کنند. 
راهکارهای مدیریت، پیشگیری و مقابله با خطرات

• کالاها را به صورت ایمن قفسه‌بندی کنید، به‌طوری که اجسام سنگین‌تر را در نزدیک کف بچینید 
و اجسام سبک‌تر را در قفسه‌های بالاتر قرار دهید. 

• قبل از هر چیز، مسیر و جا برای چیدن کالا را انتخاب کنید. 
• کالاها و مواد ناهمجنس را کنار هم نچینید. 

• اصل مراجعه به کالا را رعایت کنید. کالاهایی که همیشه نیاز است در نزدیک افراد انبار شود. 
• هرگز ارتفاع چیدن را تا زیر آبفشان ادامه ندهید. 

• هرگز کالاها روی قفسه به سمت راهرو بیرون نیاید. 
• احتیاط لازم هنگام باز کردن و بس��ته‌بندی کردن را رعایت کنید. هنگام استفاده از طناب، بار را 

محکم یا شل نبندید. 
• کیسه‌ها به‌طور دقیق و تمیز روی هم قرار بگیرند. از برآمدگی کیسه‌ها به سمت بیرون اجتناب 

شود، چراکه ممکن است آسیب ببینند و محتویات آن به بیرون بریزد. 
• قبل از جاگذاری بار، قفسه‌ها را خوب بررسی کنید که شکاف، تیزی یا ناهمواری نداشته باشد. 

• تمام مواد را در سطح صاف بچینید. 

ايمني در انبارها
ترجمه: مهدي عابدي – محمود حسين‌زاده |  اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان

   انبارها چه بزرگ و چه کوچک می‌توانند 
مکان‌ه�ای خطرآفرینی باش�ند. جزییات و 
خطرات مشروحه ذیل برخی از حوادث احتمالی 
که ممکن است در انبارهای ذخیره‌سازی کالا‌ها 
در بنادر و مکان‌های دیگر رخ دهد را به تفصیل 
ش�رح می‌دهد و س�پس راهکارهای مناسب 
جهت پیشگیری و مقابله با خطر و مراحل بعد 
از وقوع حادثه را توصیه می‌کند. فهرستی که 
در ادامه مطالب خواهد آمد، فهرس�ت جامع و 
کاملی نیس�ت، ولی در نتیجه تحلیل و تجزیه 
ح�وادث پیش‌آم�ده در انباره�ای مختل�ف 
گردآوری ش�ده اس�ت و طب�ق ن�وع و اندازه 
ساختمان انبارهای پوشش‌دار و انبارهای روباز 

می‌تواند تفاوت داشته باشد. 

مقاله
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• از اینکه قفسه‌ها و ردیف‌های ويژه نگهداری کالا تحمل مقدار بار قرار داده شده بر روی آن را دارا 
است و اجسام به صورت ایمن جاسازی شده‌اند، اطمینان حاصل کنید. 

• مطمئن شوید که کارکنان مسوول نگهداری از قفسه‌ها به صورت دوره‌ای و مستمر آنها را مورد 
بازبینی قرار می‌دهند و در برابر آسیب‌های احتمالی ناشی از برخورد چنگک‌های لیفتراک و ابزارآلات 

دیگر استحکام لازم را دارند. 
• متصدیان انبار باید پالت‌های مخصوص ذخیره‌سازی کالا را به صورت دوره‌ای و مداوم بررسی و 

عیوب و آسیب‌های وارده و احتمالی آنها را فورا رفع کنند. 
• مکان ردیف‌ها و قفس��ه‌ها را طوری قرار دهید و س��ازمان‌دهی کنید که مانع از عبور تجهیزات و 
ماشین‌آلات انبار نشوند و دسترسی به کالا و حرکت در میان راهروهای آنها به آسانی صورت پذیرد. 
• روش‌های ایمن طبقه‌بندی کالا و بازیابی و برداشتن آنها از قفسه‌ها را به کارکنان انبار آموزش دهید. 
• جهت دسترسی و برداشتن اجسام با دست از نردبان‌های مناسب محکم و ایمن استفاده کرده و 

همیشه قبل از استفاده، از سالم بودن و رفع عیوب احتمالی آنها اطمینان حاصل کنید. 
• اگر از چنگک‌های لیفتراک برای دسترسی به کالاهای انبار استفاده می‌کنید، مطمئن شوید که 
کالاها به صورت پالت‌بندی ذخیره شده باشند، یا اینکه اگر قرار است با دست برداشته و جابه‌جا شوند 

گیره‌های محکمی به این منظور در بسته‌بندی آنها تعبیه شده باشد. 
• هرگز اجازه ندهید افراد بر روی چنگک‌های لیفتراک بالا بروند. هرگز روی صندلی، قفسه یا جعبه 

نایستید. 
• از کفش ایمنی و کلاه ایمنی بادوام استفاده کنید. 

2(- خطر‌های ناشی از حرکت و جابه‌جایی وسایل نقلیه حمل‌کننده کالا
حرکت و جابه‌جایی وسایط نقلیه و لیفتراک‌ها در محوطه انبارها سهم عمده‌ای از حوادث پیش‌آمده 
در انبارها را به‌وجود می‌آورد. برای مثال برخورد این دستگاه‌ها با افراد، تصادم با تجهیزات و خودروهای 
دیگر و واژگون شدن از جمله حوادثی است که توسط ماشین‌آلات عملیات‌کننده در انبارها ایجاد 

می‌شود. 
- همواره سعی کنید افراد و وسایل نقلیه را جدا از هم نگه دارید، این کار را از طریق ایجاد مسیر‌های 
ترافیک واضح، مشخص و از قبل برنامه‌ریزی شده چه در داخل بنادر و چه در خارج انبار فراهم کنید. 

-  سیستم‌های ترافیک یکطرفه ایجاد کنید. 
-  برای آن دس��ته از وس��ایط نقلیه که در مجاورت و مواجهه با افراد رفت و آمد می‌کنند، چراغ‌های 

هشدار‌دهنده و علایم هشدار‌دهنده شنیداری مثل آژیر خطر استفاده کنید. 
-  راننده‌های شاغل در محوطه‌های انبار را به درستی آموزش دهید و خطرات ممکن را به آنها گوشزد 

کنید. راننده‌ها باید مجوزهای لازم را کسب کنند. 
رانندگان تازه‌وارد و آنهایی که برای نخستین بار است که در انبار‌ها فعالیت می‌کنند را توجیه کرده و 
تمام اطلاعات ایمنی و دستورالعمل‌های لازم را به آنها گوشزد کنید. از ورود افراد متفرقه به مکان‌های 

خطرناک مثل محوطه‌های تخلیه و بارگیری کالا جلوگیری به عمل آورید. 
-  از هموار بودن سطوحی که وسایل نقلیه بر روی آن رفت و آمد می‌کنند اطمینان حاصل کنید. 

- وسایل نقلیه عملیات‌کننده در انبار را به صورت منظم و دوره‌ای مورد بازبینی قرار دهید و از سالم 
بودن آنها و رفع عیوب احتمالی مطمئن شوید. 

-  از بارگیری بیش از حد مجاز لیفتراک‌ها پرهیز کنید. همیش��ه برچسب ظرفیت مجاز بار ایمن 
نصب‌شده بر روی لیفتراک را مشاهده کنید. 

3- خطر‌های ناشی از عملیات تخلیه و بارگیری کالا
حوادث این حوزه در نتیجه برخی بی‌احتیاطی‌ها که در ادامه خواهد 
آم��د، به‌وجود می‌آید؛ برای مثال زمانی که وس��ایل نقلیه مکان 
بارگی��ری را قبل از اینکه عملیات بارگیری به اتمام برس��د ترک 
می‌کنند و همین ترک نابهنگام باعث می‌شود که افراد یا لیفتراک 
از وسایل نقلیه به پایین سقوط کنند. باراندازهایی که به درستی 
طراحی نشده‌اند یا از هموارگرهای نامناسب بارانداز استفاده می‌شود 
نیز حادثه‌ساز هستند. یا اینکه بار به صورت مناسب و با دقت بر روی 
وسایل نقلیه سوار نشده است و یکی دیگر از عواملی که هنگام تخلیه 
منجر به حادثه می‌شود روش‌های نامناسب و کارشناسی نشده 

بازیابی و برداشت کالا از قفسه‌ها است. 

-  یک منطقه تخلی��ه و بارگیری ایمن ایجاد کنید و فرایندهای 
ایمن‌سازی عملیات را به پرسنل مربوطه آموزش دهید. 

-  فرایندی ابداع کنید که وسایل نقلیه قبل از اتمام عملیات بارگیری 
و تخلی��ه مکان مورد نظر را ترک نکنند. ب��رای مثال از راننده‌ها 
درخواست کنید که سوییچ ماشین را تا زمان تکمیل عملیات تحویل 

متصدیان امور انبار دهند یا در انبارهای بزرگ‌تر که دارای مکان‌های ویژه بارگیری هستند، از موانع 
فیزیکی یا سیستم چراغ ترافیک و راهنمایی استفاده کنید. 

 -   اگر در انبار از دستگاه‌های هموارکننده بارانداز استفاده می‌شود، مطمئن شوید هنگامی که از آنها 
استفاده نمی‌کنید در یک ارتفاع بالاتر نگهداری شوند و به درستی با صفحه‌های کناری انبار متصل 

شده باشند که روی کسی یا چیزی سقوط نکند. 
-  از اینکه بالابر‌های متصل‌شونده به عقب وسایل نقلیه مطابق با استاندارد 6109 و 5304 طراحی 
ش��ده‌ باش��ند نیز اطمینان حاصل کنید. این دستگاه‌ها باید به صورت سالیانه توسط افراد خبره و 

کارشناس مورد بازبینی قرار گیرند و نباید بیش از میزان بارگیری ایمن آنها به آنها فشار وارد آورد. 
-  کالاها باید به‌صورت ایمن بسته‌بندی شوند و طوری کنار هم چیده شوند که برای حمل‌ونقل و 
تخلیه ایمن باشند. برای مثال باید دور کالاهای پالت‌دار پوشش‌های پلاستیکی بپیچانیم که در 

عملیات‌های بعد دچار مشکلات نشویم. 
-  اگر جعبه‌های استوانه‌ای و غلتان را به کار می‌برید، از ترمزها و موانع ایمن جهت جلوگیری از حرکت 
آنها استفاده کنید و مطمئن شوید که وسیله نقلیه در هنگام بارگیری همسطح باشد و به سمت جلو 

یا عقب، چپ یا راست مایل نباشد. 
-  هیچ وسیله نقلیه‌ای را نباید بیشتر از ظرفیت مجاز آن و یا بیشتر از مقدار بار مجازی که متصدیان 

انبار برای این وسیله نقلیه مشخص کرده‌اند، بارگیری کرد. 

4- خطر‌های ناشی از حمل دستی کالا
زمانی که کالاها به‌وسیله دست جابه‌جا می‌شوند، خطر بروز آسیب‌های بدنی مثل کمردرد و گرفتگی 

عضلات در نتیجه برداشتن اجسام سنگین وجود دارد. 
-  تمام عملیاتی که کارکنان توسط دست انجام می‌دهند از قبیل برداشتن، حمل کردن، هل دادن 

و کشیدن اجسام را از قبل ارزیابی کرده و به درستی مدیریت کنید. 
-  تا سرحد امکان برای حمل اشیا از وسایل مکانیکی مثل گاری دستی، دستگاه‌های جابه‌جا‌کننده 

پالت‌ها، لیفتراک، بالابر و غیره استفاده کنید. 
-  تکنیک‌های ایمن برداشتن و حمل اشیا را به پرسنل مربوطه آموزش دهید. 

- کالاهای قابل تقسیم به اجزای کوچک‌تر را به قسمت‌های مختلف تقسیم کنید تا حمل آنها آسان‌تر 
شود و برای برخی کارهای خاص از بیش از یک نفر استفاده کنید. 

-  از اینکه راهروهای بین قفسه‌ها و ردیف‌ها به اندازه کافی وسعت و ارتفاع جهت حمل و جابه‌جایی 
اجسام دارند اطمینان حاصل کنید. تا جایی که امکان دارد سکوهای کاری را در ارتفاع مناسب قرار 

دهید تا کارکنان زیاد مجبور به خم شدن و چرخیدن نباشند. 

5- خطر‌های ناشی از لغزیدن و افتادن افراد
سطوح ناهموار، لغزنده، دارای موانع کابل‌های برق و پاکسازی نامناسب کف انبار می‌تواند منجر به 

ایجاد حادثه شود. 
-  راه‌های عبور، پله‌ها و مکان‌های تحویل کالا را از وجود موانع پاکسازی کنید. 

-  بسته‌بندی‌های شل و گشاد را دوباره مرتب و محکم‌سازی کنید. 
-  مواد ریخته‌شده را سریع پاکسازی و در محل ریختن آنها علایم هشداری مناسب نصب کنید. 

-  کابل‌های زمینی را به صورت مناسب طوری که ایجاد مانع نکند به کف انبار متصل کنید. در صورت 
امکان آنها را به صورت هوایی از بالای سر عبور دهید. 

6- خطر‌های ناشی از حمل مواد خطرناک
برخی از آیتم‌ها و مواد شیمیایی ویژه تمیز کردن اجسام به عنوان کالا 
و ماده خطرناک تلقی می‌شوند و ممکن است از قابلیت اشتعال‌پذیری 
بالایی برخوردار باشند. برخورد و ریختن این‌گونه مواد در نتیجه نشت 
یا ریختن اتفاقی بر روی افراد می‌تواند باعث سوختگی شود یا اینکه در 
صورت استش��مام کردن برای ریه خطرناک است. براي جلوگيري از 
پيدايش خسارات مالي و جاني، مواد شيميايي بايد طبق اصول و مقرراتي 
ذخيره و نگهداري شوند. بايد مطمئن شد كه مواد انبارشده با كيديگر 
واكنش نشان نمی‌دهند و از ورود افراد غيرمسوول جلوگيري شود. بعضي 
از مواد ممكن است خطرهاي مختلفی داشته باشند، مثلا بنزن كه علاوه 
بر سمي بودن، آتش‌زا و پس از تبخير و مخلوط شدن با هوا قابل انفجار 
هم هست، بايد هنگام انبار كردن آنها جنبه‌های مختلف ايمني در نظر 
گرفته ش��ود. اقدامات ضروري براي انب��ارداري جهت كي خاصيت 
خطرناك ممكن است از ديدگاه‌های ديگر نيز كافي باشد، لكين هميشه 
اين‌طور نيست و در نتيجه هنگام برپاكردن انبار و تدوين روش‌ها بايد 

همه خواص خطرناك كي ماده را در نظر گرفت. 

همیش�ه مس�یرهای خروج 
اضط�راری را از وجود موانع و 
مواد اضافی پاکسازی کنید و 
مطمئ�ن ش�وید ک�ه مس�یر 
موردنظ�ر دارای هیچ‌گون�ه 

مانعی نیست
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-  ش��رایط ویژه و خاصی را جهت ذخیره‌سازی این‌گونه مواد 
فراهم کنید، مثل قراردادن آنها در محیط‌های مقاوم در برابر 

حریق یا در محفظه‌های پوشش‌دار. 
-  هنگام تحویل گرفتن مواد خطرناک دقت داش��ته باش��ید 
بسته‌بندی‌های آنها سالم باشد و فرایند‌های ایمن و مناسبی 
جهت حمل و جابه‌جایی آنها به کار ببرید. آنها را در ظرف‌های 

اصلی خودشان ذخیره کنید. 
-  محل انبار باید به نحوی انتخاب شود که از سه جهت اطراف 
ساختمان به لحاظ دسترس��ی خودروهای امدادی و وسایل 
اطفای حریق و ارسال وسایل در شرایط اضطراری آزاد باشد. 

-  راهرو انبار باید عاری از کالا بوده و با رنگ سفید از دو طرف 
خط‌کشی و مشخص شده باشد. 

-  برای حمل کردن ظرف‌ها و بسته‌بندی‌های آسیب‌دیده، از 
فرایندهای احتیاط‌آمیز استفاده کنید و در صورت نشت چنین 

موادی هنگام تمیز کردن دقت فراوانی را به‌کار گیرید. 
-  کارکنان ویژه‌ حمل چنین موادی را به درستی آموزش دهید 

و لباس‌های محافظتی مناسبی برای آنها فراهم کنید.
-  اطلاعات ضروری در زمینه خطرهای ناشی از مواد خطرناک 

را به صورت کامل از شرکت سازنده آنها دریافت کنید. 
 - اابنر داراي دوش و وش‌مشچي ارطضاري دشاب. متسيس هيوهت 
يعيبط و يعونصم رباي اابنر احلظ وشد. امتم وماد ييايميش 

دياب داراي هگرب ااعلاطت اينمي وماد )MSDS( دنشاب. 

7- خطر‌های ناشی از آلودگی صوتی
دستگاه‌های لیفتراک، بالابرها و کمپرسورهای مورد استفاده 
در برخی از انبارها می‌توانند سطوح خطرناکی از صدا را ایجاد 
کنند. در بیشت��ر مواقع آلودگی‌های صوتی باعث آسیب‌ها و 
عواقب وخیم‌تری می‌ش��ود، بنابراین باید جهت تقلیل صدا 

اقدامات خاصی را انجام داد. 
-  اگر هنگام عملیات، افراد در فاصله دو متر دور از هم نمی‌توانند 
صدای همدیگر را جهت برقراری ارتباط بشنوند، در این صورت 
باید سطح آسیب‌رسانی صدا و آلودگی آن را مورد ارزیابی قرار 

قرار دادن بار بیش از حد و فراتر 
از ظرفی�ت روی قفس�ه‌ها 
می‌تواند منجر به فروپاش�ی 
قفس�ه‌ها و در نهایت سقوط و 
تخریب کالا و آسیب به افراد 

شود
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داد. 
-  اگر در ارزیابی صورت‌گرفته مشخص شود میزان صدا آسیب‌زا 
است، باید تلاش کنید با کم‌صداتر کردن تجهیزات و ماشین‌آلات 
یا کاهش مدت زمان مواجهه افراد با چنین محیطی، خطر‌های 

احتمالی را تقلیل دهید. 
-  اگر در محیط کار از وسایل محافظت‌کننده گوش استفاده 
می‌شود، از اینکه علایم شنیداری هشدار‌دهنده لیفتراک‌ها و 
ماشین‌آلات دیگر هنوز قابل شنیدن و تشخیص است اطمینان 

حاصل کنید. 

8 - خطر‌های ناشی از حریق و آتش‌سوزی
مسیر‌های خروج اضطراری که به‌وسیله کالاها و تجمع کالاها 
می‌تواند از فرار افراد از محل آتش‌سوزی جلوگیری به‌عمل آورد 
و خود آن در نتیجه سوختن، سوخت مورد نیاز جهت افزایش 

حجم آتش را فراهم کند. 
- مسیر‌های خروج اضطراری را با استفاده از خطوط رنگی واضح 

و علایم مشخص علامت‌گذاری کنید. 
- همیش��ه مسیرهای خروج اضطراری را از وجود موانع و مواد 
اضافی پاکسازی کنید و مطمئن شوید که مسیر موردنظر دارای 

هیچ‌گونه مانعی نیست. 
- همیشه به صورت مستمر تمرین‌های ویژه آتش‌نشانی را برگزار 
کنید و نکات کلیدی و سرعت و دقت در کار را به پرسنل انبار 

آموزش دهید. 
-  كلیه تجهیزات و سیستم‌های آتش‌نشانی و اصول انبارداری 

با نظر كارشناس آتش‌نشانی تأمین شود. 
-  انبارها بایستی مجهز به وسایل اطفایی و سیستم‌های اعلام 

اتوماتیک و دستی باشد. 
-  ساختمان انبار فراورده‌های نفتی باید به برق‌گیر و صاعقه‌شكن 

و شبكه مربوطه جهت تخلیه الكتریسیته ‌ساكن مجهز شود. 
-  علایم و تابلوهای خطرات به صورت شبرنگ در محوطه انبار 

در معرض دید نصب و مورد بهره برداری قرار گیرد. 
-  كروك��ی و لیست مواد موجود در ه��ر انبار و كلیه وسایل و 
سیستم‌های آتش‌نشانی و تعداد پرسنل و اطلاعات دیگر توسط 
كارشن��اس آتش‌نشان��ی و ایستگاه مربوط��ه بانك اطلاعات 

آتش‌نشانی قرار گیرد. 
-  انبارها باید طبقه‌بندی شده و در هرقسمت با كشیدن دیوار 
جداكننده از دیگر كالاها مجزا شود و برای یك نوع كالا اختصاص 
داده شود. حداقل 2 الی 4 ساعت مقاومت در برابر آتش‌سوزی 

داشته باشد. 
-  ضایعات قابل اشتعال در انبارها باید در ظروف دربسته فلزی 

ریخته شود. 
-  تابلوی استعمال دخانیات در محوطه داخل و خارج انبارها 

مطلقاً ممنوع نصب و اجرای آن الزامی است. 
-  وماد لباق ااعتشل و لباقريغ ااعتشل دجاهناگ دهگناري دنوش. 

-  دوياراه، فقس و فك اابنر از وماد وسنز دنشاب. 
-  ولياس اافطی قيرح هب دعتاد و دقمار بسانم زري رظن 
صصختم اينمي و آيناشن‌شت هيهت و بصن وشد و رفنات، 

آومزش‌های هطوبرم را يط ركده دنشاب. 
-  ‌متسيسهای الاعم و اافطی قيرح ريظن دوتكتر و... در وصرت 

ااكمن بصن دنوش. 
-  متسيس Fire Ring و Fire Box امتح احلظ وشد. 

-  اافتسده از ولياس امرگزاي يقرب ريظن رتيه در اابنر ونممع 
اتس. 

-  راه ديسرتس هب ولياس اافطی قيرح ابز و ولخت وبده و لاماك 
در رعمض ددي رقار داهتش دشاب. 

-  امشره ‌نفلتهای ارطضاري اينمي، آيناشن‌شت امتح در دنچ 
هطقن از اابنر و انكر نفلت بصن شود. 

-  از دوپي وماد لباق ااعتشل رصم‌يبف دننام ذغاك، اكرنت، وقما، 
اپرهچ روينغ و... در هطوحم اابنر وخدداري وشد. 

-  وماد ييايميش ‌لباقااعتشل ريظن راه‌گن، اهرنيت، لاحلاه‌ و... 
دياب قبط رقمرات هطوبرم، اابنر و در اجي كشخ، كنخ و 

به‌صورت زجما در رظوف درهتسب دـهگناري دنوش. 
-  م��واد هلف و روابز ييايميش دياب هب روش بسانم دهگناري و از 

رپادنكه دشن آاهن ريگولجي وشد. 
-  از يتشن و رزيش وماد ييايميش ريگولجي وشد. اه‌هكشب و 
رظوف دجا‌هناگاي رباي وماعق ارطضاري و وحادث ييايميش 

احلظ وشد. 

9 - خطر‌های ناشی از جریان الکتریسیته
حوادث بیشتر به دلیل عدم استفاده صحیح از وسایل الکتریکی 
یا به‌کارگیری وسایل الکتریکی که به درستی تعمیر و نگهداری 

نشده‌اند، به‌وجود می‌آیند.
- سیستم برق و الکتریسیته باید در دوره‌های زمانی کوتاه‌مدت 

و مستمر مورد بازبینی قرار گیرد و عیوب و خطرات احتمالی 
آنها مرتفع شود. 

-  تم��ام سوییچ‌های قطع برق و کلیدهای جریان برق باید به 
صورت مشخص و واضح قابل مشاهده باشد و دسترسی به آن 
ب��ه آسانی صورت پذیرد تا در صورت بروز سانحه، جریان برق 

سریع قطع شود. 
-  امتم ولياس يقرب امرسزا، امرگزا، روييانش و... تحما ربريس و 

در وصرت دانتش صقن وفرا ريمعت دنوش. 
-  اهولباتي ربق اخرج از اابنر رقار دنريگ. 

-  ريگ‌هقعاص در رظن هتفرگ وشد. 
-  امتم ولياس يقرب ديتس )دننام درلي، گنس رفز و...(،‌لباكهای 
ربق، ريتك رياف و رياس زيهجتات و ادوات يقرب طسوت اينمي و 

اكقربر رجمب تسـت دـشه و Tag داهتش دنشاب. 
-  پ��رلنس اابنر دياب وحنه وماخش و عطق ركدن ايرجن ربق در 

زامن ربوز وحادث را ومايبزدن. 
-  وتيعض اينمي ربق در اابنر ره روز طسوت اابنردار و اكقربر 

رجمب ربريس و وناصق رعف وشد. 
-  عبانم روييانش )اه‌پملا( هب دور از وماد لباق ااعتشل وبده و 

ملاس دنشاب. 

10- خطر‌های ناشی از محیط‌های سردخانه‌ای
حادثه‌های ناشی از محیط‌های سردخانه‌ای به شرح ذیل است: 
پش��ت در ماندن اتفاقی، به مدت طولانی در معرض سرما قرار 
گرفتن، لغزش و افتادن روی سطوح یخ‌زده، نشت و آزاد‌سازی 

اتفاقی ماده سردکننده. 
-  از اینکه سیستم سرمایشی برای استاندارد BS4434 طراحی 
و تنظیم شده باشد و همیشه طبق همین استاندارد نگهداری 

شود، اطمینان حاصل کنید. 
-  دسترسی به چنین محیط‌هایی را فقط به افراد مجوز‌دار بدهید. 
-  یک راه خروج اضطراری که از داخل سردخانه در همه حالت‌ها 
قابل باز شدن باشد را در انبار پیش‌بینی کنید و آلارم هشدار‌دهنده 

محبوس شدن افراد را در انبار نصب کنید. 
 -  از لباس‌های مناسب محافظتی در برابر سرما مثل زیرپوش‌های 
حرارتی، جوراب‌های ضخیم و محکم، لباس‌های کار عایق‌دار، 

دستکش و پوتین استفاده کنید. 
-  به کارکنان اجازه دهید به‌صورت منظم و در فاصله‌های زمانی 
مشخص به محیط‌های گرم بروند و استراحت کوتاهی داشته 

باشند. 
-  در ط��ول عملیات تا سر حد امکان در‌های انبار را بسته نگه 
داری��د تا از به‌وج��ود آمدن یخ جلوگیری کنی��د و در صورت 

شکل‌گیری هرگونه یخ در انبار سریعا آنها را از بین ببرید. 
-  از اینکه کارکنان انبارهای سردخانه از لحاظ سلامتی و بهداشت 
مشکلی نداشته باشند اطمینان حاصل کنید تا در صورت مواجه 
شدن با سرما و برودت دچار مشکل نشوند. برای این کار قبل از 
استخ��دام و به‌کارگیری اف��راد، از آنها آزمایش‌های کامل بدو 

استخدام را به‌عمل آورید. 
-  یک فرایند اضطراری مشخص ایجاد کنید که در صورت بروز 
سانحه یا نشت تصادفی ماده سرد‌کننده رعایت شود. این فرایند 
می‌تواند شامل تخلیه نیروها، نجات و ارایه کمک‌های اولیه و 

غیره باشد. 

جهت مطالعه بیشتر مراجعه کنید به:
بهداشت و ایمنی در انبارهای عمده و خرده فروشی

-11-0 ISBN کتاب برنامه اجرایی بهداشت و ایمنی به شماره
2-885731
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عباس آخوندی
 وزیر راه و شهر سازی

کشور
کیفیت زیرساخت‌ها به صورت کلی

ارزش                               رتبه/148

6.44امارات متحده عربی

5.817عمان

5.720بحرین

5.722عربستان سعودی

5.427قطر

5.141ترکیه

4.755آذربایجان

4.659کویت 

4.564قزاقستان

4.467ارمنستان

4.276ایران 

3.3119پاکستان

   ماهنامه بندر و دریا در شماره پیشین خود )205( گزارشی مبسوط برگرفته از گزارش 
رقابت‌پذیری جهانی در خصوص جمهوری اسلامی ایران با محوریت بر 12 معیار و شاخص 
منتشر کرد که یکی از معیارهای مذکور به کیفیت زیرساخت‌ها به صورت کلی اعم از جاده‌ای، 
ریلی، بندری و .... اختصاص دارد، لذا به جهت اهمیت موضوع، فرصت را مغتنم شمردیم و در 
ای��ن شماره از ماهنامه نیز به مقایسه کشورمان با سایر کشورهای همسایه و مجاور ایران در 

خصوص معیار »زیرساخت‌ها« پرداخته‌ایم که براساس بررسی‌های به عمل‌آمده دریافتیم:
کش��ور امارات متحده عربی با رتبه 4 در بین 148 کشور جهان توانسته است از نظر کیفیت 
زیرساخت‌ها به صورت کلی رتبه یک را در کشورهای مندرج در فهرست کشورهای همسایه 
ای��ران کسب کند. عمان با رتبه 17 در جهان در جایگاه دوم و بحرین با رتبه 20 در جهان در 
جایگاه سوم قرار دارند. کشور ایران با رتبه جهانی 76 در جایگاه یازدهم در کشورهای منطقه 

)بین 12 کشور( و رتبه آخر به کشور پاکستان با رتبه جهانی 119 اختصاص دارد.
از نظر کیفیت جاده‌ای نیز امارات متحده عربی هم در جهان و هم در بین کشورهای همسایه 
ایران رتبه 1 را از آن خود کرده است. کشور عمان نیز با رتبه سوم در جهان توانسته جایگاه دوم 
را در این فهرست به خود اختصاص دهد. بحرین نیز مجددا رتبه سوم را به‌دست آورده است. 

اما ایران با کسب رتبه 66 جهانی توانسته رتبه نهم در منطقه را به‌دست‌ آورد.
از نظ��ر زیرساخت‌های بندری، کشور امارات با کسب رتبه چهارم در سطح جهانی رتبه اول، 
بحرین با کسب رتبه جهانی 11 رتبه دوم و کشور عمان با رتبه جهانی 23 جایگاه سوم را در 

این حوزه به خود اختصاص داده است. 
اما در خصوص کیفیت زیرساخت‌های حمل‌ونقل هوایی، امارات متحده عربی با کسب رتبه 3 
در سطح جهانی باز هم در جایگاه نخست در بین کشورهای فهرست شده قرار دارد. کشورهای 
قطر و بحرین به ترتیب در جایگاه‌های دوم و سوم این فهرست قرار دارند. چیزی که توجه ما را 
به خود معطوف کرد جایگاه ایران با رتبه 122 در سطح جهانی و قرارگیری آن در جایگاه آخر 

در سطح کشورهای منطقه می‌باشد.
یافته‌های نگارنده از جدول گزارش رقابت‌پذیری جهانی این نکته را در ذهن تداعی می‌کند که 
چرا و چگونه امارات متحده عربی که هنوز استقلالش به نیم‌قرن هم نرسیده، می‌تواند از ایران 

که پیشینه‌ای بسیار غنی و تاریخی دارد پیشی بگیرد؟! 
برای قضاوت بهتر خوانندگان محترم و فرهیخته، سایر شاخص‌ها در این معیار نیز با جزییات 

کامل در جداول زیر آمده است.

راه  طولا         نی    ایران در توسعه زیرساخت‌ها

کشور
کیفیت جاده‌ها

ارزش                               رتبه

6.61امارات متحده عربی

6.43عمان

5.817عربستان سعودی

5.424بحرین

538قطر

4.944ترکیه

4.845کویت 

4.166ایران 

472پاکستان

474آذربایجان

3.782ارمنستان

2.8117قزاقستان

کشور
کیفیت زیرساخت‌های ریلی

ارزش                               رتبه

4.427قزاقستان

3.936آذربایجان

3.546ایران 

3.447عربستان سعودی

3.152ترکیه

2.575پاکستان

2.669ارمنستان

- - قطر

- - کویت 

- - عمان

- - بحرین

- - امارات متحده عربی



71 ماهنامه   علمی ، تحقیقاتی 

PORT & SEAMAGAZINE

کشور
کیفیت زیرساخت‌های بندری

ارزش                               رتبه

6.44امارات متحده عربی

5.811بحرین

5.523عمان

5.231قطر

5.136عربستان سعودی

4.555پاکستان

4.560آذربایجان

4.363ترکیه

4.174کویت 

4.179ایران 

3122ارمنستان

2.7135قزاقستان

کشور
کیفیت زیرساخت‌های حمل‌ونقل هوایی

ارزش                               رتبه

6.73امارات متحده عربی

614قطر

5.625بحرین

5.533ترکیه

5.535عمان

5.438عربستان سعودی

5.148آذربایجان

4.149قزاقستان

4.566ارمنستان

4.188پاکستان

493کویت 

3.3122ایران 

کشور
  تعداد صندلی موجود در خطوط هوایی

 )میلیون کیلومتر در هفته(

ارزش                               رتبه

4198.97امارات متحده عربی

2081.920ترکیه

1201.124عربستان سعودی

1007.328قطر

409.446پاکستان

261.156ایران 

234.159قزاقستان

230.960کویت 

201.663عمان

174.868بحرین

88.484آذربایجان

43.4106ارمنستان

منبع:
World Economic Forum
The Global Competitiveness Report 2013-2014
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در راستای سیاست های دولت یازدهم، »دولت تدبیر و 
امید« و همچنین ترویج اندیشه ها و سیاست های جناب 
آقای دکتر آخوندی وزیر محترم راه و شهرسازی در 
حوزه حمل ونقل، ماهنامه علمی- تحقیقاتی »بندر و 
دریا« اقدام به فراخوان مقالات علمی- تحلیلی جهت 
انعکاس نظرات اندیشمندان و نخبگان این بخش مهم 
اقتصادی کشور نموده است.لذا از کلیه صاحبنظران و 
متخصصان این بخش دعوت به عمل می آید تا مقالات 
علمی- تحلیلی خود را پیرامون محورهای ذیل جهت 
چاپ در شماره های پیاپی ماهنامه و همچنین 
ویژه نامه ای که به همین منظور از مقالات برتر تهیه خواهد 

شد، ارسال نمایند. 
لطفا جهت کسب اطلاعات بیشتر از نحوه تنظیم و ارسال 
 bandarvadarya@pmo.ir مقالات به آدرس

مراجعه فرمایید.
  همچنین به مقالات برتر از سوی مدیریت ماهنامه 

هدایای ارزنده ای تقدیم خواهد شد.
 بهبود فضای کسب و کار در مناطق بندری و حوزه تجارت 

فرامرزی 
 سطح رقابت پذیری بنادر و راهکارهای افزایش سهم 

بیشتر از بازار حمل ونقل منطقه ای
 توسعه سواحل جنوب و شمال کشور و گسترش استفاده 

از ظرفیت های مسافری و گردشگری دریایی
 نحوه به کارگیری بازارهای پولی و مالی )اعم از بانک ها، 

بیمه ها، تامین کنندگان مالی، بازار بورس و فرابورس( 
در بخش حمل ونقل دریایی کشور

 ترانزیت و تحلیل موانع فنی، اجرایی و 
حمل ونقل  توسعه  بر  موثر  قانونی 

چندوجهی
     بازتعریف رابطه حاکمیت و بخش 

خصوصی و تدوین روش هاي حضور موثر بخش خصوصي در بنادر
  تبدیل بنادر به مراکز بزرگ لجستیک ملی و منطقه ای

     نقش بنادر و فعالیت های حمل ونقل دریایی در توسعه تعاملات شهری و رشد 
منطقه ای 

       تاثیر اثرات اقتصادی، اجتماعی و سیاسی تحرکات منطقه ای و بین المللی بر 
فعالیت های تجاری و بخش حمل ونقل کشور

     مدیریت حرفه اي و تأثیر آن در حوزه بندر و دریا 
     بهره وري و چگونگي استفاده موثر از ظرفیت هاي بندري و دریایي
    تقویت و توسعه جایگاه ایران در همکاری های منطقه ای و بین المللی

     نقش سازمان ها، انجمن ها و تشکل های مردم نهاد درکاهش و رفع تحریم های بین المللی
     مدیریت دانش، نقش و الزامات آن در فعالیت هاي حمل ونقل بندري و دریایي

فراخوان مقالات علمی- تحلیلی
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Introduction:   

 

Owners and managers of navigational or hydraulic infrastructure constantly seek to balance limited financial 
and other resources with the need to ensure the continued serviceability of their assets. 
 
Good quality condition, serviceability and consequence of failure grading data is fundamental to the 
assessment and prioritisation of resources for the maintenance and repair of navigational assets. Increasingly this 
prioritisation is supported by computerised asset management systems.  
 
The diversity of types and usage of navigational assets, their required current and future service levels and the 
nature and degree of damage to which they may be exposed in differing operational environments, means that 
there is a need for robust and consistent approaches to the grading of these assets. 
 
This report seeks to identify international good practice by gathering input from a wide variety of waterway 
organisations internationally and to provide practical guidelines for the potential uses of asset grading systems. 
 
The result will be a tool to assist decision makers in prioritising investment on infrastructure maintenance and 
repairs and to optimise actions to give the most effective and sustainable solutions. This tool can form part of a 
computerised asset management system, will help to prioritise the asset maintenance and investment in 
waterway infrastructure throughout the world and should assist in any future development of a worldwide 
database. 
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In the Name of God
Dear Mohammad Saiednejad
Hello, 
Given your commitment, experience, and expertise in the former Ministry of Roads and Transportation of Iran, you are appointed as Deputy 
Minister of Ministry of Roads and Urban Development and Managing Director of Ports and Maritime Organization of Islamic Republic of Iran. 
In this regard, to perform the assigned duties, it would be appropriate to consider following issues:
1. Our most important mission in the government level is to enact and enforce rules and regulations to promote public trust and confidence, to 
increase public welfare, to protect civil rights, and to improve the quality of services; therefore, it is necessary to consider these issues in designing 
and reviewing of all policies and operational processes of maritime industry.
2. It is of a vital importance to develop safety regulations and standards for safe maritime operations; therefore, Ports and Maritime Organization 
is expected to boost Iran's position in the world by developing and applying a specific program.
3. Iran maritime transport policy is based on free-competition, competition development, and maximizing the share of private sector in the 
maritime industry; therefore, in this context and in order to implement Article 165 of 5th Five Years Development Plan of Islamic Republic of 
Iran, Ports and Maritime Organization should develop a flexible system of port and marine services tariffs in accordance with supply and 
demand conditions and then send it to Economic Council for final approval.
4. Marine transportation plays an important role in trade facilitation, export development, and increased production; therefore, development 
and modernization of Iran maritime industry – whether in service sector or port equipment sector – requires considerable investments. However, 
it should be noted that it is more important to increase the productivity through these investments.
5. Iran's strategic position in Asia and its broad access to open seas and Caspian Sea region emphasize the importance of sea-based economy 
to improve the quality of life for many people living in coastal cities; therefore, it is very important to apply an integrated economic approach to 
develop the ports, their hinterlands, and free zones and to develop an integrated multimodal transportation system (i.e. a marine transports 
system supported by road and rail transport systems). Ports and Maritime Organization should pay a special attention on this issue.
6. It is of a vital importance to increase national capacities to absorb new technologies and upgrade existing ones and to train and develop 
human resources in maritime industry both in public and private sectors.
7. It is also very important to use Information Technology in maritime industry for port management and servicing as well as provide citizens 
and other beneficiaries with easy access to their required information, order services, and other related services.

Abbas Akhundi
Minister of
Roads and Urban Development 

Mohammad Saeid Nejad 
Was Appointed as Managing Director
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Transportation is a drive for the global trade and has a pivotal role in economic development. In this domain, the maritime transportation has an 
indisputable role and approximately 90% of the cargo movement worldwide is seaborne. Therefore, maritime industry is one of the important 
priorities for many developed countries and our country is no exception. 
Maritime transportation capacity opens new horizons for cooperation with the other countries. In this complicated world, cooperation and 
coexistence has a key role in existence and competition in which an integrated transportation plays a great part. Maritime transportation with its 
infrastructural nature connects the consumption and production markets and serves as a bridge in sustainable economic development of the 
countries.  
Transportation in Iran has a long history with lots of ups and downs and has been mainly sought for achieving a greater standing and better future. 
With 5800 km of coastline and numerous big and small ports and a big shipping fleet, Iran has an influential country with significant role in maritime 
trade in the region as well as the world. Continuation of this role in maritime scene depends on the development of the transportation infrastructure 
and more importantly hinges on making a better use of the current capacity with the assistance of the experienced and accomplished experts 
and stakeholders of this field. It is obvious that the best and modern equipment in the ports will be of no use without taking advantage of the human 
resources capacity and industries staff working in the port and maritime industry. 
New minister of the Road and Urban Development holds a particular view to the missions of the Port and Maritime Organization (PMO) and 
accordingly all stakeholders in the port and maritime industry should increase their partnership and role in providing quality services and make 
their every efforts to preserve the civil rights of the Iranian citizens and contribute in achieving the following goals by the PMO: 
1. Promotion of the safety and security of the maritime transportation in accordance of the international standards
2. Liberalization and development of the competition and the role of the private sector in maritime transportation 
3. Development and modernization of Iranian maritime industry using the current software and hardware capacity
4. Giving particular attention to the multimodal transport taking the account of the importance of advantages of this mode of transport including 
safety, speed and lowered costs
5. Development of the cargo transit taking the account of Iranian geographical position in the region
6. Employment of the new and modern techniques in raising the capacity of the human resources in maritime industry in public and private sector
7. Application of Information Technology in maritime industry due to its increasing roles in international activities
8. Effective cooperation with the international organizations, institutions and companies with the aim of exchanging experience and technical 
know-how with the view to increase the technical knowledge of those involved in port and maritime sectors
9. Persistent evaluation of the performance indices of the port and maritime stakeholders by the international standards and taking the required 
arrangements for improvement of the indices.
In conclusion, I would like to insist on the status and standing of the port and maritime human resources. We live in a country where its religious 
teachings reminds us the value of human resources and our holy prophet kissed the hands of a labor to demonstrate us the importance of human 
resources. This concepts with is highly emphasized in the today's management knowledge. We have to preserve the human resources in line 
with providing for the national interests. 

Mohammad Saeid Nejad 
Manging Director of Ports and Maritime Organization

International Transport Industry and Sustainable 
Economic Development  



and development of infrastructures for different modes of 
transportation and then planning and good management for 
the private sector involvement. Other actions that can be done 
by the government is the provision and approval of the national 
laws, coordination with international laws and conventions 
related to transportation, especially the multimodal 
transportation conventions of the United Nations. It seems 
that at present the most important restriction for the transportation 
system of the state in creating a good and sustained connection 
with other modes of transportation is the lack of useful 
transportation system in the hinterlands of the state such as 
road and rail transportation, and in other words the lack of 
useful logistics chain in our ports.
Apart from the issues discussed, the market demands, and 
the state market with 75 million customers, considering the 
transit capacity of the state as mentioned above, is one the 
most prominent sides of multimodal transportation. Running 

of 200,000 trolleys in our roads and existence of 8500Km of 
rail network which is connected to the rail networks of the 
Middle East, Europe, and Caucasus and beyond that has 
made a complete system for the development of multimodal 
transportation in the state. For using this potential at the best 
it is necessary that the various issues , affecting the areas for 
planning  at levels of national ,regional and international 
,creating infrastructures in the lands and hinterlands, investment 
and financing ,and also the potentials of regional and 
international organizations be taken into consideration and 
followed up.
Finally I wish to congratulate on the occasion of the transportation 
day, to all those who are active in administrative organizations 
and to the private sector in the state, without whom the 
development of our multimodal transportation would not be 
achieved.
Mohamadreza Emami

Editorial



The Islamic republic of Iran can have an efficient and dynamic 
role in transportation and goods supply chain of different states 
through developing multimodal transportation in the country 
and connecting it to the existing operational routes in the 
neighboring states and the region, for its special geographical 
and political location on North-South –East-West corridors 
and its access to the sea in the North and the South.
The state’s existing potentials and capacities such as sea 
transportation industries in the North and South sea routes, 
vast road transportation networks, developing rail ways 
throughout the country, and air freight capacities in air 
transportation are considered as the most important factors 
in presence of the state in international and regional 
transportation markets and finally achieving the major goals 
of economic development of the state.
Today, the increasing need for transportation services is 
inevitable as a result of the globalization of economy and 
global trade of goods. Therefore the advantage of proximity 
with 15 states is also another important factor that should not 
be disregarded. These states are creating a market demand 
for multimodal transportation services, and further through 
connecting their transportation networks to other points in the 
world as European markets, Asia, Africa, can produce 
considerable value added chain in this area.
In one hand the good transportation services can improve 
the quality and decrease the prices and time needed for 
transportation which has an undeniable effect on increasing 
competition of exporters in the target markets and on the other 
hand it can decrease the Unit Cost in the imported cargo. 
These outcomes, in turn, affect the economic growth of the 
states, employment opportunities and the social welfare.
The existing figures show that more than 90% of the world 
trade is done through the sea. According to the rates in port 
and maritime organization more than 88% of transportation 
of exported cargo and more than 93% of that of imported 
cargo in the state is done through the sea. The sea transportation 
indeed has a great role in the multimodal transportation in our 
country. Therefore for using a successful multimodal 
transportation within the global standards, all modes of 
transportation should have good potentials. The first 
responsibility of the government in this regard is investment 
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