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اينك تب و تاب انتخابات رياس��ت جمهوري فروكش كرده و مردم با ش��وق و اكثريت آراء رئيس دولت 
دهم را برگزيده‌اند، هر چند این دوره از انتخابات واکنش‌های متعددی را دربرداش��ت اما آنچه مس��لم 
است، دکتر محمود احمدی‌نژاد چهار سال دیگر، سکان هدایت دولت را در دست خواهد گرفت و بنابر 

اظهار ایشان، در ادامه برنامه‌ها و عملکرد دولت نهم، امور اقتصادي کشور را به پیش خواهند برد.
آنچ��ه در این هنگام ب��رای جامعه‌ي دریانوردی مهم تلقی می‌گردد، آن اس��ت که بتواند س��همی از 
برنامه‌های توس��عه اقتصادی، اجتماعی را نصیب خود نماید و از مشک��لات بسیار در این حوزه بکاهد؛ 
چالش‌هایی که در دوره‌های پیشین به دلیل ناآشنایی صاحبان امر لاینحل باقی ماند و چهره صنعت 
دریانوردی کشور را ضعیف نشان داد. دوره گذشته فرصت مناسبی بود تا مدیران تصمیم‌ساز با پکیره 
صنعت دریانوردی آش��نا شده و از اثر بخشی آن بر اقتصاد کشور باخبر شوند. طي چهار سال گذشته 
رؤس��ای ارگان‌های دریایی، خصوصاً س��ازمان بنادرودریانوردی تلاش وافری به خرج دادند تا علاوه بر 
قوای سه گانه، مجمع تشخیص مصلحت نظام را نیز در جریان دغدغه‌های اجرایی خود قرار دهند، هر 

چند بعضی از این دغدغه‌ها هرگز درک نگردید و از سوی برخی جدی تلقی نشد.
 بسی��اری از اعض��اء دولت، متول��یان اصلی در بخش دریایی‌ان��د که اگر هر کی به س��هم خود و در 
وق��ت مقتضی طرح الزامات كنند و در رویدادهای دریایی و بندری مش��ارکت نمایند و مدافع حقوق 
دريانوردي كش��ور باشند، مطمئناً صنعت دریانوردی توانمندي‌هاي بالقوه خود را بالفعل خواهد نمود. 
وزارتخانه‌هایی چون نفت، بازرگانی، راه‌و ترابری، کش��اورزی و... که غالباً اقبال بیش��تری نس��بت به 

بخش‌های غیردریایی خود نشان می‌دهند. 
اکنون فرصت آن نیس��ت که بگوییم دریا چه مزایا و محاس��نی دارد، حال وقت آن است که اثربخشی 
اقتصاد دریایی را باور کرده، نقش اساس��ی آن را به بازی گرفته و س��هم واقعی آن را واگذار کنیم. چرا 
علی‌رغم قبول صرف هزینه‌‌هاي هنگفت در بخش صنایع دریایی، رکود و یا صعود آن در بین مسئولین 
واکنش��ی درپي� ندارد؟ چرا نس��بت به رونق کارگاه‌های شناورسازی آن‌گونه که باید توجه نشان داده 
نمی‌شود؟  چرا با وجود آمار بالای بکیاری در کشور، اشتغال جوانان در بخش دریانوردی جدی تلقي 
نمی‌ش��ود؟ چرا نسبت به سرنوشت حقوقی دریانوردان س��رزمین‌مان بی‌تفاوتیم؟ چرا در حمایت‌های 
مادی و معنوی از این صنعت مماشات دیده می‌شود؟ و چرا همواره بخش بحری کشورمان تابع بخش 

بری آن است؟ 
اینک بنابر اظهار رئیس‌جمهور منتخب؛ "فرصتی اس��ت مناس��ب جهت تدو��ین کی برنامه به منظور 

هماهنگی و تعامل ارگان‌های دریایی کشور و شروع کی استراتژی جدید،‌هماهنگ و همگون".
دکت��ر احمدی‌نژاد در ادام��ه پیام خود به هفدهم��ین همایش هماهنگی ارگان‌های دریایی كش��ور، 

می‌افزاید: 
اینک در آستانه تهیه برنامه پنجم توسعه، مناسب‌ترین فرصت در اختیار برنامه‌ریزان کشور قرار گرفته 
اس��ت تا با توجه کامل به دریا و اتخاذ راهبرد کلان توس��عه دریامحور و تدوین س��ند جامع دریایی 
کشور به منظور بهره‌گیری مناسب از حوزه‌های مختلف مرتبط با دریا، به جبران غفلت تاریخی عدم 
بکارگ��یری کام��ل از مزیت‌های موجود در دریا بپردازیم و کش��ور را از موهبت‌های این نعمت عظیم 

خدادادی بهره‌مند نماییم. ان‌شاءا... 

قربان محمدي
    سردبير

درياداري دولت دهم
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ثبت ملي خليج‌فارس

در همايش روز ملي خليج‌فارس در كيش مورد تأكيد قرار گرفت

همای�ش روز مل�ی خلیج‌ف�ارس، ارديبهش�ت م�اه امس�ال ب�ا حضور 
رئیس‌جمهوری کشورمان، رئيس سازمان ميراث فرهنگي، صنايع دستي 
و گردش�گري، مديرعام�ل منطق�ه آزاد كيش و تنی چند از مس�ئولان 
کشوری و لشگري در جزیره یکش برگزار شد. دكتر محمود احمدي‌نژاد 
در آيي�ن گراميداش�ت روز ملي خليج‌فارس كه ب�ه ميزباني منطقه آزاد 
كيش برگزار ش�د از مسئولان اس�تان هرمزگان و جزيره كيش خواست 
ضمن توجه بيشتر به مشكلات منطقه، رسيدگي به نيازهاي مردم را در 
اولويت كاري خود قرار دهند. گزارش�ی ک�ه در ادامه مي‌خوانيد، روايت 

يك روز برگزاري اين همايش مي‌‌باشد.

تأكيد بر ويژگي‌هاي 
تمدن ايراني 
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در ابتدای مراسم دکتر محمود احمدي‌نژاد با تأكيد 
بر تم��دن و فرهنگ ایران زمین، آن را سرش��ار از 
ارز‌ش‌ه��اي متعال��ي و الهام‌بخش ب��رادري، صلح، 
عدال��ت، پاك��ي و عش��ق و تعامل س��ازنده با همه 

ملت‌ها دانست. 
رئيس‌جمهور با اشاره به مشكلاتی كه گاهي درباره 
خليج‌فارس پيش مي‌آيد آن‌ها را ناش��ي از دخالت 
بيگانگان براي تس��لط بر منطقه برش��مرد و گفت: 
پيونده��اي اعتقادي، فرهنگي، اين منطقه بسی��ار 
عميق و به درازاي تاريخ بش��ريت است و امروز نيز 
ملت اي��ران همان ويژگي‌ها را ب��ا فريادي بلندتر و 

عزمي راسخ‌تر در دنيا منتشر مي‌كند. 
دكتر احمدي‌نژاد ثبت ملي خليج‌فارس را بخش��ي 
از يك اق��دام‌ بزرگ به منظور شناس��ايي و معرفي 
ارزش‌ه��اي فرهنگ��ي و تمدني نهفت��ه در منطقه 
دانست و خاطرنش��ان کرد: ثبت ملي خليج‌فارس، 
تأكي��د بر ويژگي تمدن ملت ايران و تلاش بيش��تر 

براي توسعه صلح و امنيت در منطقه است. 
رئيس‌جمه��ور با تأكيد بر ض��رورت توجه به نيازها 
و مش��كلات س��اكنان جزيره كيش به ويژه بوميان 
جزيره خاطرنش��ان ساخت؛ آداب و سنن مردم اين 
جزيره گنجينه‌اي بس��يار زيبا و غني فرهنگي است 
و بايد مورد توجه خ��اص قرار گيرد، وي همچنین 
ضرورت نشر و گسترش اين فرهنگ را مهم ارزيابي 
كرد و مس��ئولان جزيره كيش و اس��تان هرمزگان 
را ملزم دانس��ت تا رس��يدگي به مس��ائل و تأمين 

نيازهاي م��ردم اين جزيره را در اولويت كاري خود 
قرار دهند و به توس��عه روزافزون منطقه آزاد كيش 

توجه خاصي داشته باشند. 
دكتر احمدي‌نژاد در پایان س��خنرانی خود از همه 
كس��اني كه در زمينه ثبت ملي خليج‌فارس تلاش‌ 
كرده‌ان��د، قدردان��ي ك��رد و به ش��ماري از فعالان 

برگزيده در اين زمينه لوح سپاس اهدا نمود.
در ادامه این مراس��م اسفنديار رحيم‌مشايي، رئيس 
سازمان ميراث فرهنگي، صنايع دستي و گردشگري 
كش��ور در پش��ت تريبون قرار گرفت و یادآور شد؛ 
در ق��رون گذش��ته خليج‌فارس مس��ير عبورومرور 
مل��ل مختلف دنيا بوده و همي��ن امر اهميت انجام 
مطالعه‌ه��اي زيرآب��ي را براي كارشناس��ان ميراث 

فرهنگي پررنگ‌تر كرده است.
وي با بيان اينكه بخش مهمي از ارزش‌هاي تاريخي 
خليج‌فارس مربوط به دنياي زيرآب آن است، تأكيد 
کرد: عملياتي شدن تحقيقات و پژوهش‌هاي زيرآبي 

در دستوركار این سازمان قرار گرفته است. 
رئيس س��ازمان ميراث فرهنگي، صنایع دس��تی و 
گردشگري كشور همچنين از ثبت ملي خليج‌فارس 
خبر داد و اظهار داش��ت: خليج‌فارس به عنوان يك 

اثر در مقياس كلي در آثار ملي ثبت شده است. 
مش��ايي اضافه ك��رد: اين ثبت به اين معنا نيس��ت 
كه در س��ال‌هاي گذش��ته براي زنده‌نگه داش��تن 
ارزش‌هاي بي‌ش��مار فرهنگي، اجتماعي و تاريخي 
خليج‌ف��ارس اقدام‌هايي صورت نگرفته اس��ت. وي 

مش�ايي:  رحي�م‌  اس�فنديار 
خليج‌فارس ب�ه عنوان يك اثر 
در مقياس كل�ي در آثار ملي 

ثبت شده است.

دكت�ر محموداحم�دي نژاد: 
ثبت ملي خليج‌ف�ارس، تأكيد 
ايران و  بر ويژگي تمدن ملت 
توسعه صلح  براي  بيشتر  تلاش 

و امنيت در منطقه است. 

شماره 24 / 12



ي��ادآور ش��د: تاكن��ون تحقيق‌ه��ا و عملكردهاي 
متعددي در حوزه‌هاي زيس��ت‌محيطي،‌ معماري و 
بناه��اي تاريخي در محدوده آب‌هاي خليج‌فارس و 

سواحل آن انجام شده است. 
رئيس س��ازمان مي��راث فرهنگي، صنایع دس��تی 
و گردش��گري كش��ور در ادامه اظهار داشت: تاريخ 
فرهنگ اجتماعي مانند آداب و رسوم و ادبيات عامه 
از جمله مواردي هستند كه پيرامون خليج‌فارس به 

ثبت ملي خواهند رسيد.
وي در پاي��ان ب��ا بي��ان اينك��ه ثب��ت مل��ي تمام 
ظرفيت‌ه��اي خليج‌ف��ارس نيازمن��د تحقيق‌ه��ا و 
بررسي‌هاي درازمدت اس��ت، اضافه كرد: نمي‌توان 
زم��ان دقيق اتم��ام پژوهش ب��زرگ خليج‌فارس و 

حوزه‌هاي پيرامون آن را اعلام كرد. 
در پایان مراسم داود مددي، مديرعامل منطقه آزاد 
كيش نیز طی س��خنانی از یکش ب��ه عنوان نگین 
قیمتی خلیج‌ف��ارس یاد کرد و اف��زود: از دورترين 
تاريخ ايران كهن تا امروز كه كيش مبهوت حماسه 
و دليري،‌ استقلال و آزادگي ملت بزرگ ايران است 
اين گس��تره نيلگون جاي خود را در متون و مأخذ 
تاريخ��ي و جغرافي��اي جهان با ن��ام مبارك درياي 
پارسي )خليج‌فارس( به درخشاني خورشيد، نوراني 

و مستحكم ساخته است. 
وي ادامه داد: از نقش��ه‌هاي هكاتايوس و بطلميوس 
ت��ا آث��ار جغرافيدان��ان و جهانگ��ردان مس��يحي و 
مس��لمان و اس��ناد امروزين دبيرخانه سازمان ملل 
متحد، اين ش��عبه بزرگ و زيبا از اقيانوس هند، كه 
از جن��وب ايران به موازات بحر احمر تا قلب دنياي 
قديم پيش‌رفته اس��ت، هميشه خليج‌فارس ناميده 
ش��ده و تا آخرين قطره خون هر ايراني آزادانديش 

خليج‌فارس باقي خواهد ماند. 
مددي در پايان س��خنان خود تصريح كرد: اگرچه 
اين روزها كينه س��نگين از اسال�م و ملت مسلمان 
ايران عقل و انديش��ه اس��تكبار جهاني را در محاق 
جهال��ت و گمراهي و ناداني افكنده و معدودي جدا 
افتاده از بدنه جامعه عظيم و امت واحده اسال�مي، 
بي‌اختيار، بذر نفاق و تفرقه را با نفي حقيقت مطلق 
و بي‌خدش��ه خليج‌فارس و تحريف و جعل اس��ناد 
ماندگار تاريخي در سرزمين‌هاي اسلامي مي‌پاشند 
اما حتماً مانند هميش��ه در مقابل عزم و اراده ملت 
بزرگ، كهن و ش��ريف ايران و رش��ادت و شجاعت 
و ايس��تادگي حكوم��ت و دولت كريمه اسال�مي، 
ج��ز س��رخوردگي به��ره‌اي نخواهند ب��رد و هرگز 
ارزان‌گويي قبيله‌گرايان بي‌ريش��ه و جداافتادگان از 
اصل بر حقيقت جوش��ان تاريخ و سرزمين مادري 
كهن‌ترين تمدن‌هاي عالم غباري نخواهد نشاند. ■

خلیج‌فارس اثر ملی شناخته شد
همزمان ب�ا روز ملي خليج‌فارس و با حضور دكتر محم�ود احمدي‌نژاد، نام خليج‌فارس در 

فهرست آثار ملي كشور به ثبت رسيد. 
بنابر اين گزارش، اس��فنديار رحيم‌مش��ايي، معاون رئيس‌جمهور و رئيس س��ازمان ميراث فرهنگي،‌ 
صنايع دستي و گردشگري كشور، در همايش بزرگداشت روز ملي خليج‌فارس در جزيره كيش اعلام 
كرد: با موافقت دكتر احمدي‌نژاد روز دهم ارديبهشت به عنوان روز ملي خليج‌فارس در فهرست آثار 

ملي به ثبت رسيد.

رئيس‌جمهور از تمبر خليج‌فارس رونمايي كرد
دکت�ر محمود احمدی‌نژاد، همزمان با روز مل�ي خليج‌‌فارس از تمبر خليج‌فارس رونمايي و 

آن را ممهور كرد.
بنابر اين گزارش، محمود احمدي‌نژاد، رئيس‌جمهوري کشورمان، دهم اردیبهشت ماه همزمان با سفر 
به جزيره كيش و حضور در مراسم روز ملی خلیج‌فارس، از تمبر خليج‌فارس كه توسط شركت پست 

چاپ و منتشر شده بود در آييني رونمايي و سپس آن را ممهور كرد. 

*   *   *

در حاشيه همايش

سرمايه‌گذاري 2 ميليارد دلاري در پروژه خليج‌فارس

در حاش�يه برگزاري همايش گراميداش�ت روز ملي خليج‌فارس مديرعامل سازمان منطقه 
آزاد كيش از سرمايه‌گذاري 2 ميليارد دلاري در پروژه خليج‌فارس خبر داد. 

داوود مددي در خصوص پروژه خليج‌فارس گفت: نيمي پروژه خليج‌فارس در آب و نيمي ديگر آن در 
خاك اس��ت و با امكاناتي كه در بخش دريا احداث مي‌شود، نقشه و كلمه خليج‌فارس طراحي و اجرا 

مي‌‌شود به طوري كه كل خليج‌فارس و جزاير آن در اين طرح پياده شده است. 
وي افزود: در پروژه خليج‌فارس احداث اماكن توريس��تي، سياحتي، تجاري و مسكوني در نظر گرفته 
ش��ده كه مي‌تواند جنبه اقتصادي مناس��بي داشته باش��د. مديرعامل منطقه آزاد كيش در خصوص 
س��رمايه‌گذاري پروژه گفت: پيش‌بيني ش��ده تا به ميزان 2 ميليارد دلار در اين پروژه سرمايه‌گذاري 

شود كه اين سرمايه‌گذاري توسط بخش خصوصي داخلي انجام مي‌شود.

*   *   *
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• آقاي دكتر، با توجه به ش�عار امسال همايش 
بفرمايي�د توس�عه از منظ�ر جن�اب عالي چه 

تعريفي دارد؟
توس��عه اقتصادي عبارت اس��ت از "رش��د همراه با 
افزاي��ش ظرفيت‌هاي توليدي اع��م از ظرفيت‌هاي 
فيزيكي، انس��اني و اجتماعي". در توسعه اقتصادي، 
رش��د كمي توليد حاصل مي‌ش��ود، اما در كنار آن 
نهادهاي اجتماعي نيز متحول شده، نگرش‌ها تغيير 
مي‌كند و توان بهره‌برداري از منابع موجود به صورت 
مستمر و پويا افزايش يافته و هر روز نوآوري جديد 
ارائه خواهد ش��د. به علاوه مي‌ت��وان گفت تركيب 
توليد و س��هم نس��بي نهادها ني��ز در فرايند توليد 
تغيير مي‌كند. البته توس��عه امري فراگير و بي‌مرز 
در جامعه است و نمي‌تواند تنها در يك بخش از آن 
اتفاق بيفتد. بلكه به دليل وابس��تگي آن به انسان، 

پديده‌اي كيفي و بدون محدوديت است. 
اول  دارد:  اصل��ي  ه��دف  دو  اقتص��ادي  توس��عه 
ريش��ه‌كني فق��ر، افزايش ث��روت و رف��اه جامعه و 
دوم ايجاد اش��تغال كه هر دوي اين‌ها در راس��تاي 
عدالت اجتماعي اس��ت. نگاه به توس��عه اقتصادي 
در كشورهاي پيش��رفته و كشورهاي توسعه‌نيافته، 
متفاوت اس��ت. در كشورهاي توس��عه‌يافته، هدف 
اصلي افزايش رفاه اجتماعي اس��ت در حالي كه در 

گفتگو

بي‌توجهي به اس�تعدادهاي دريا و ظرفيت‌هاي حمل‌ونقل دريايي اينك بر كس�ي پوشيده 
نيست و بسياري آن را حلقه مفقوده رشد و توسعه صنعت حمل‌ونقل در كشورمان ارزيابي 
مي‌كنند. به خصوص آنكه ديدگاه مديريتي كش�ور بيش�تر به سوي خشكي متمايل است 
تا دريا. بايد اين نقد را پذيرفت كه علي‌رغم توانمندي بالاي س�واحل و آبراه‌هاي كش�ور، 
تاكن�ون آن‌گون�ه كه بايد به�ره لازم را از آنها نبرده‌ايم و زيرس�اخت‌ها را براي احياء نظام 

حمل‌ونقل ملي و منطقه‌اي آماده نكرده‌ايم. 
ام�روزه در دنيا، حمل‌ونقل دريايي، حرف اول را در جابه‌جايي بار و مس�افر مي‌زند چرا كه 
ارزان‌ترين، ايمن‌ترين و س�هل‌الوصول‌ترين نوع نقل و انتقال اس�ت و با توجه به موقعيت 

جغرافيايي و نيز مختصات بار از تنوع بالايي برخوردار است. 
دكتر حميد بهبهاني، وزير راه و ترابري در پاس�خ به سؤالات بندرودريا به ويژگي‌هاي بارز 
صنعت حمل‌ونقل دريايي اشاره مي‌كند و به رقم 90 درصدي حمل كالاهاي خارجي به اين 
طريق تأكيد دارد. وي بهبود وضعيت فعلي و توس�عه آينده اين صنعت را در گرو تحولات 

ساختاري و متناسب با نيازهاي در پيش‌رو مي‌داند. 
آنچه در پي مي‌خوانيد، پاسخ‌هاي وزير راه و ترابري به سؤالات بندرودريا است. 

همه راه‌ها
به دريا ختم مي‌شود

توسعه حمل‌ونقل بدون توجه به دريا ممكن نيست
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كش��ورهاي در حال توسعه، عمدتاً ريشه‌كني فقر و 
برپايي عدالت اجتماعي مدنظر است. 

• ب�ا توجه ب�ه آنكه تم�ام ش�قوق حمل‌‌ونقل 
را تح�ت امر خ�ود داريد، چه ميزان با ش�عار 

"توسعه دريا محور" موافقيد؟ 
اص��ولاً توس��عه در هي��چ بخش��ي تنها با رش��د و 
محوريت يك��ي از زيربخش‌هاي آن نمي‌تواند اتفاق 
بيفتد بلكه توس��عه در هر بخشي با رشد متوازن در 
تمام زيربخش‌‌ها محقق مي‌شود. صنعت حمل‌ونقل 
درياي��ي هر كش��ور و به ويژه بن��ادر و ظرفيت‌هاي 
خدماتي آن، ارتباط مس��تقيمي با ابعاد و س��اختار 
اقتصادي همان كش��ور و تا حدود زيادي با منطقه 
آن دارد. در كش��ور، به لح��اظ برخورداري از صدها 
كيلومتر س��واحل درياي��ي و برخ��ورداري از بنادر 
بازرگان��ي و جزاير جنوبي و ش��مالي و همچنين به 
خاط��ر دارا بودن يك��ي از بزرگ‌تري��ن ناوگان‌هاي 
تج��اري ملكي در خاورميانه و نيز با مالكيت يكي از 
بزرگ‌ترين ناوگان‌هاي نفتي در سطح دنيا )در كنار 
هزينه‌هاي بسيار پايين حمل‌ونقل دريايي در مقايسه 
با ساير روش‌هاي حمل( و نيز امكان جابه‌جايي ايمن 
و انبوه كالا در ظرفيت‌هاي مختلف در اين ش��يوه از 
حمل‌ونقل، سيستم حمل‌ونقل دريايي توانسته است 
نق��ش مؤثري در ابعاد خارج��ي، منطقه‌اي و محلي 
ايف��اء نمايد. به طوري كه در حال حاضر بالغ بر 90 
درصد از كالاهاي خارجي كش��ور، توسط اين شبكه 
جابه‌ج��ا مي‌ش��ود. از آنجايي كه اقتص��اد و تجارت 
داخلي كشور نيز از يك طرف كاملًا به واردات مواد 
اوليه، ماش��ين‌آلات و محصولات صنعتي و كالاهاي 
مصرف��ي وابس��ته اس��ت و از طرف ديگ��ر نيازمند 
ص��ادرات به‌موقع و بي‌وقفه نفت خام و فرآورده‌هاي 
آن و ني��ز مواد اوليه و معدني و محصولات صادراتي 
است، نقش حياتي شبكه حمل‌ونقل دريايي ايران را 

دوچندان مي‌كند. 
بي‌ش��ك بهبود وضعي��ت فعلي و توس��عه آينده اين 
زيربخش، بايد متناسب با نيازهاي روزافزون و هماهنگ 

با تحولات ساختاري و فناوري جهاني باشد. 

• همان‌ط�ور ك�ه مي‌دانيد ام�روزه حمل‌ونقل 
دريايي س�هم عمده‌اي از ب�ازار حمل‌ونقلي را 
به خود اختصاص داده است، اما در برنامه‌هاي 
توسعه‌اي آنگونه كه بايد به آن توجه نمي‌شود، 

اين عدم توجه را چگونه ارزيابي مي‌كنيد؟
همان‌طور كه در مفهوم توس��عه گفته شد، توسعه در 
بخش حمل‌ونقل بدون توج��ه به حمل‌ونقل دريايي 
ممكن نيست، زيرا لازمه توسعه بخشي، رشد متوازن 
كليه زيربخش‌ها است و خوشبختانه در امور حمل‌ونقل 

دريايي ظرفيت‌هاي مناسبي ايجاد شده است. 

• بازنگ�ري در سياس�ت‌ها و راهبردهاي كلان 
كش�ور از جمل�ه آماي�ش س�رزمين و توزيع 
جغرافيايي جمعيت كشور را، با توجه به مزاياي 

بي‌همتاي دريا، چه ميزان ضروري مي‌دانيد؟
در ح��ال حاض��ر مهم‌ترين سياس��ت ال��زام‌آور در 
صنعت حمل‌ونقل دريايي، خصوصي‌سازي و تحقق 
سياس��ت‌هاي كلي اصل 44 قانون اساسي است كه 
لزوم افزايش مش��اركت بخش غيردولتي و گسترش 
دامنه فعاليت‌ها و تعميق حوزه واگذاري‌ها را جدي‌تر 
مي‌كند. هم‌اكنون بنادر بازرگاني و ناوگان تجاري و 
نفتي كش��ور در حال گذر از وضعيت ملكي بالنسبه 
دولتي به سمت جلب مشاركت بخش غيردولتي در 
مالكيت‌ها،‌ مديريت‌ها و تصدي‌گري‌هاست. به طوري 
كه هم‌اكنون س��هام شركت كش��تيراني جمهوري 
اسال�مي ايران در بازار بورس عرضه ش��ده و بنادر 
فريدون‌كن��ار و گناوه در چارچوب ق��رارداد پيمان 
كلي به بخ��ش غيردولتي واگذار ش��ده و واگذاري 

ساير بنادر نيز با اين شيوه در دست اقدام است. 
در خصوص آمايش سرزمين و ارتقاء سطح حفاظت 
از محيط‌زيس��ت دريايي كشور، راهكارهاي اجرايي 

مناسبي به شرح ذيل بايد بكار گرفته شوند:
- تجهيز بنادر كشور به امكانات دريافت و پردازش 

مواد نفتي، زائد،‌ زباله و غيره.
- تهيه و بازنگ��ري قوانين و مقررات ملي مرتبط با 
حفاظت از محيط‌زيس��ت دريايي كشور با تأكيد بر 

پيش‌بيني ضمانت اجرايي مؤثر.
- توسعه فرهنگ حفاظت از محيط‌زيست دريايي.

- بررس��ي و الحاق به كنوانسيون‌ها و پروتكل‌هاي 
مرتبط با حفاظت محيط‌زيست دريايي. 

- ممي��زي و نظ��ارت ب��ر اج��راي مؤث��ر الزام‌هاي 
زيس��ت‌محيطي )پيش��گيري از آلودگي ناش��ي از 
كش��تي‌ها در دريا و پيوست‌هاي مربوطه، مديريت 

آب توازن، رنگ‌هاي ضدخزه و...(.
- حماي��ت از ناوگان تحت پرچ��م جهت تجهيز به 
ملزومات مورد نياز و اجراي كنوانس��يون پيشگيري 

از آلودگي ناشي از كشتي‌ها. 
- اعمال الزامات و اس��تانداردهاي ملي و بين‌المللي 

بر روي سكوها و تأسيسات ساحلي و فراساحلي.
- انعقاد و اجراي يادداش��ت تفاهم‌هاي بين‌المللي، 
از  حفاظ��ت  خص��وص  در  مل��ي  و  منطق��ه‌اي 

محيط‌زيست دريايي.
ايم��ن  پناهگاه‌ه��اي  ط��رح  تدوي��ن  و  تهي��ه   -
)Place of Refuge( ب��راي خليج‌فارس و درياي 

عمان.
- ارتق��اي س��طح همكاري‌ه��ا ب��ا مراك��ز علمي و 
دانشگاهي كشور در مباحث زيست‌محيطي دريايي.

- برگ��زاري مانورهاي ملي و منطقه‌اي جس��تجو و 
نجات دريايي و مبارزه با آلودگي ناشي از كشتي‌ها.

- تعيين مكان‌هاي مناس��ب براي بازيافت كشتي‌ها 
با ملاحظات ايمني و زيست‌محيطي‌.

• در تدوي�ن برنامه‌ه�اي راهب�ردي و فرايند 
سياست‌گذاري، چگونه مي‌توان بر مزيت‌هاي 

دريايي بيشتر تمركز كرد؟
بررس��ي رون��د افزاي��ش حج��م تج��ارت جهاني و 
منطقه‌اي در طي سال‌هاي گذشته،‌ به ويژه در سال 
2006 ك��ه طي آن نه تنها توليد ناخالص جهاني با 
رشد چشمگير 4 درصد افزايش يافت، بلكه تجارت 
جهاني با 8 درصد رش��د، نس��بت به توليد ناخالص 
جهاني رش��د 2 برابري را نيز تجربه كرده اس��ت و 
بدين لحاظ تجارت جهاني وابس��ته به دريا )كالاي 
بارگيري شده( نيز در همين سال افزايش يافته و به 
رقم 7/4 ميليارد تن رس��يد. همچنين مطالعه رشد 
پايدار و مطل��وب اقتصادي و تجاري چين و هند و 
ساير كشورهاي پوياي در حال توسعه كه هم‌اكنون 
مح��ور مهم فعاليت‌هاي اقتصادي در س��طح جهان 
ش��ده‌اند خود نمايانگر لزوم تغيير محس��وس نقش 
بنادر در كش��ورهاي پيش��رفته در ح��وزه مديريت 
پس��كرانه‌اي و حركت از ماهيت بنادر نس��ل اول به 
س��مت بنادر نسل دوم و سوم با برخورداري از انواع 
فعاليت‌ه��اي داراي ارزش افزوده صنعتي و تجاري، 
و همچنين توس��عه روزاف��زون و فراگير حمل‌ونقل 
كانتين��ري كالا از ديگ��ر جنبه‌ه��اي مهم تحولات 
كنون��ي و آين��ده زيربخش حمل‌ونق��ل دريايي در 

سطح ملي و بين‌المللي است. 

• جمهوري اسالمي ايران بايد به يك قدرت 
دريايي در جهان مبدل ش�ود؟ ارزيابي ش�ما 

چيست؟
يكي از اهداف مورد نظر در سند چشم‌انداز 20 ساله 
دس��ت يافتن به جايگاه اول منطقه به لحاظ علمي،‌ 
اقتصادي و... است و كليه اهداف و برنامه‌هاي توسعه 

بر مبناي دست‌يابي به اين هدف خواهد بود. ■

در حال حاضر مهم‌ترين سياس�ت 
ال�زام‌آور در صنع�ت حمل‌ونقل 
دريايي، خصوصي‌س�ازي و تحقق 
سياس�ت‌هاي كلي اصل 44 قانون 
افزايش  لزوم  اساس�ي اس�ت كه 
مشاركت بخش غيردولتي و گسترش 
دامن�ه فعاليت‌ه�ا و تعميق حوزه 

واگذاري‌ها را جدي‌تر مي‌كند.
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فرماندهي نيروي دريايي ارتش در گفت‌وگو با بندرودريا توصيه نمود

وزارت درياداري تشكيل شود
صيانت از مرزهاي دريايي و تأمين امنيت آبراه‌هاي ملي، مأموريت اصلي نيروهاي نظامي- دريايي كش�ور است و ناوگان 
تجاري با تكيه بر اين امنيت اس�ت كه به آمدوش�د پرداخته و محمولات وارداتي و صادراتي كش�ور را از بنادر جنوبي و 

شمالي كشور تخليه و يا بارگيري مي‌كند. 
تصور كنيد اگر خللي در اين آرامش ايجاد شود، بنادر كه دروازه‌هاي ورودي و خروجي كالا در كشورند، در معرض خطر 
قرار گيرند، از انجام فعاليت ساقط شده و هرگونه شناوري از تردد در آب‌هاي ساحلي و فراساحلي كشورمان منع خواهد 
شد. مشابه چنين صحنه‌اي امروزه به كرات در خليج عدن توسط دزدان دريايي سوماليايي به وقوع مي‌پيوندد و صنعت 

جهاني حمل‌ونقل دريايي را ملتهب ساخته، به گونه‌اي كه جامعه جهاني درصدد مقابله با اين بحران برآمده است. 
بد نيس�ت يادآور ش�ويم كه نيروي دريايي ارتش جمهوري اسلامي ايران نيز به جهت حضور در اين حركت بين‌المللي و 
حفاظت از كشتي‌هاي تجاري كشورمان ناوگان خود را به منطقه بحران‌زده اعزام نموده، كه مورد تحسين جامعه جهاني 

نيز قرار گرفته است. 
با اين توضيح، بديهي به نظر مي‌رسد كه ناوگان نظامي- دريايي در اقتدار دريايي سهم شاياني داشته و افزايش توان تدافعي 

و حمايتي بر توسعه پايدار و دريامحور اثرات شگرفي برجاي خواهد گذاشت. 
دكتر حبيب‌ا... سياري، فرماندهي نيروي دريايي ارتش جمهوري اسلامي ايران در گفت‌‌وگويي اختصاصي با بندرودريا به ارائه 
ديدگاه‌ها و نقطه‌ نظرات خود پيرامون توسعه دريامحور پرداخت و با توجه به اهميت صنعت دريانوردي كشورمان و پراكندگي 

سازماني ارگان‌هاي دريايي خواستار تشكيل وزارت‌خانه درياداري در دولت شد. با هم اين گفت‌وگو را مي‌خوانيم.

گفتگو
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و س��نتي باشد در غير اين صورت با شكست مواجه 
مي‌ش��ود. توس��عه امري وارداتي و فرمولي نيست و 
ب��ا وارد كردن و نصب تجهي��زات و تزريق الگوهاي 
كش��ورهاي توس��عه يافته به كش��ورهاي در حال 
توس��عه، محقق نمي‌گردد. توسعه در ابعاد مختلف 
اقتصادي، سياسي، اجتماعي، صنعتي، فرهنگي و... 
با پيش��رفت دانش محقق مي‌ش��ود. رهنمود مقام 
معظم رهبري در خص��وص تحقيقات و نوآوري به 
عنوان ضرورت درجه اول كش��ور، راهگش��اي ما در 
اين زمينه اس��ت. يعني مي‌بايست راه‌حل خود را از 
درون دانش��گاه‌ها و مراكز تحقيقي جستجو كنيم و 
اراده‌ها و پش��تيباني‌ها را سمت‌وسو داده براي اين 
مهم بسيج كنيم تا با حمايت نيروي داخلي و بخش 
خصوصي و با نظارت دولت به س��ند چشم‌انداز 20 
س��اله به ويژه اجراي اصل 44 قانون اساسي تحقق 
ببخش��يم. البته اين موضوع افراد خلاق و ش��جاع 
را مي‌طلبد. از منظر ديگر توس��عه ش��امل رش��د و 

پيش��رفته نيز، پيش��رفت فكري و اخلاقي انسان با 
پيش��رفت‌هاي فني و فناورانه همس��اني ندارد، و يا 
اينكه فرهنگ مردم با تكنيك‌هاي وس��ايل ارتباط 
جمع��ي هماهنگي ندارد، به عبارتي ديگر توس��عه 
فرهنگ��ي و تربيت انس��ان‌هاي الهي مح��ور، الزاماً 
شرط اساس��ي براي تحقق توس��عه واقعي و پايدار 
كش��ور ما اس��ت. گفت‌وگو در مقوله توس��عه بدون 
اش��اره به مفاهيمي مث��ل فقر، تولي��د، دولت و يا 
برابري غيرممكن اس��ت ك��ه بحث تخصصي آن در 

اين مقوله نمي‌گنجد. 

• توصيه‌هاي جناب عالي با نگاه به چشم‌انداز 
توسعه 1404 در خصوص تحقق شعار "توسعه 

دريا محور" چه مي‌تواند باشد؟
خليج‌ف��ارس، درياي عمان و درياي خزر را خداوند 
متع��ال براي بهره‌گيري از منابع و مواهب سرش��ار 
خ��دادادي و اتصال ما به درياه��اي آزاد جهان در 

دريايي مناسب، چشم طمع به بخش‌هايي از ميهن 
اسال�مي ما داش��ت و جنگ تحميل��ي را آغاز كرد. 
در حال حاضر با فعاليت‌هاي ارزنده‌اي كه توس��ط 
جامع��ه بزرگ دريايي كش��ور )تج��اري و نظامي( 
به عمل آمده اس��ت ش��اهد رش��د فرهنگ دريايي 
و دريانوردي در س��طح كش��ور هس��تيم و تشكيل 
فراكس��يون دريايي در مجلس ش��وراي اسلامي و 
اس��تقبال نمايندگان محترم جهت عضويت در آن، 
بيانگر اهميت موضوع در ديد مسئولان و نويدبخش 

توسعه دريا محور ميهن عزيزمان است. 
بي‌تردي��د حجم عظي��م صادرات و واردات كش��ور 
مرهون زحمات شبانه‌روزي و خستگي‌ناپذير مديران 
و كاركن��ان خدوم ناوگان تجاري و نظامي كش��ور 
است، كه طبق مس��تندات، توسعه بسيار خوبي در 
امنيت خطوط مواصلاتي، حمل‌ونقل دريايي و ساير 
حوزه‌هاي مرتبط با موضوع را شاهد هستيم. توسعه 
در بخش تجاري مي‌بايست با استانداردهاي علمي 

•  امير فرماندهي محترم نيروي دريايي ارتش 
جمهوري اسلامي ايران، توسعه از منظر جناب 

عالي چه تعريفي دارد؟
توس��عه ب��ه معن��اي رش��د تدريج��ي در جه��ت 
پيشرفته‌تر شدن، قدرتمندتر شدن و حتي بزرگ‌تر 
شدن اس��ت. اما بايد توجه داشت اين پيشرفت‌ها، 
هماهنگ ب��ا فرهنگ، باورهاي ديني، مذهبي، ملي 

دگرگون��ي اس��ت. دگرگوني هم نه فق��ط در جنبه 
اقتصادي، اجتماعي، اداري و كمي، بلكه جنبه‌هاي 
فرهنگ��ي و كيفي ني��ز دارد و در نهاي��ت به بهبود 

كيفيت زندگي مردم منجر خواهد شد. 
دستيابي به اين مهم جز با برنامه‌ريزي و آموزش در 
مسائل اقتصادي، اجتماعي و... محقق نخواهد شد. 
بيان اين نكته ضروري است كه حتي در كشورهاي 

اين منطقه به وديعت گذارده است، ما چه بخواهيم 
و چ��ه نخواهيم بايد با اي��ن روزنه خدادادي تنفس 
كرده و خود را به اين درياها متصل س��ازيم. بدون 
اغراق اين دريچه تنفسي ماست و اگر از آن محروم 
ش��ويم در ارتفاعات بلند زاگرس محصور شده و در 
نهايت بدون دريچه تنفسي به حالت خفگي خواهيم 
افتاد. عراق به علت محروميت از خطوط مواصلاتي 
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بس��يار بالا و برابر با مفاد الزامات بين‌المللي ايمني 
در دريا، محيط‌زيست، آلودگي‌هاي نفتي، تجسس 
و نج��ات، تس��هيلات بن��دري، ترافي��ك، آموزش 
دريانوردان و... انجام بگيرد تا همچون گذشته مورد 
اعتم��اد جامع��ه بين‌المللي درياي��ي و IMO قرار 
گيريم و در بخش نظامي نيز اين توسعه مي‌بايست 
همه جانبه بوده و ضمن توجه ويژه به منابع انساني 
)الهي محور، دشمن‌ش��ناس، دشمن ستيز، شجاع، 
ش��هادت‌طلب و...( متناس��ب با تهديدات فرارو و با 

فناوري روز دنيا هماهنگ باشد.  

• در تدوي�ن برنامه‌ه�اي راهب�ردي و فرايند 
سياست‌گذاري چگونه مي‌توان ضمن مديريت 
كارآم�د مناب�ع درياي�ي، بر مزيت‌ه�اي آبي، 

ساحلي و بندري بيشتر تمركز نمود؟
جمهوري اسال�مي ايران داراي س��ه هزار كيلومتر 
مرز دريايي اس��ت و امروز اي��ران در اجراي تدابير 
فرماندهي كل قوا، دريا را مانع محس��وب نمي‌كند، 
بلك��ه دري��ا را به عنوان عامل توس��عه به حس��اب 
مي‌آورد و برنامه‌هاي راهبردي و سياس��ت‌گذاري‌ها 
مي‌بايس��ت مطاب��ق با دورنماي س��ند چش��م‌انداز 
انجام پذيرد. به منظور تبديل ش��دن به يك كشور 
دريايي، نياز اس��ت مس��ئولين و سياس��ت‌گذاران 
كش��ور ديدگاه دريايي داشته و فرهنگ دريايي در 
سطح كش��ور نهادينه شود. كش��ورهايي كه توجه 
ويژه به دريا، كش��تيراني، توس��عه بن��ادر، احداث 
تس��هيلات، راه‌ها و جاده‌ها نموده‌اند، به يك جهش 
توس��عه‌اي رس��يده‌اند، و در بن��ادر خ��ود از تراكم 
جمعيت و امكانات مناس��ب گردشگري، خدمات و 
زيرس��اخت‌هاي مناسب ش��هروندي بهره‌مندند. اما 

در كشور ما س��واحل راهبردي در جنوب، خالي از 
سكنه و به دور از فعاليت‌هاي اجتماعي و اقتصادي 
بوده اس��ت. به عنوان مثال بندر چابهار با كرانه‌هاي 
بس��يار زيبا كه مي‌تواند به يك قطب گردش��گري 
بزرگ در منطقه تبديل ش��ود در محروميت به سر 
مي‌ب��رد و يا حتي در درياي خزر و س��واحل مجاور 
آن نيز با چشم‌اندازهاي بسيار زيباي طبيعي، دچار 
معضلات نظير محيط‌زيست، ساخت‌وساز صنعتي و 
مس��كوني در حريم دريا و... مواجه هس��تيم. با اين 
همه مواهب در استان‌هاي حاشيه اين دريا، معضل 

بيكاري وجود دارد. 
دريا يك فرصت اس��ت و به صورت بالقوه مي‌تواند 
حج��م عظيم اش��تغال‌زايي و ايج��اد صدها صنعت 
وابس��ته و تكميلي را موجب ش��ود ولي ما از آن به 
نحو مطلوب اس��تفاده نمي‌كنيم. و راه‌كار اين است 
كه فرهنگ دريا را به خانه‌ها، مدارس و دانش��گاه‌ها 
ببريم تا علاقه مردم به فعاليت در دريا و زندگي در 
سواحل بيشتر شده و كار در دريا براي تك‌تك افراد 

جامعه جذاب و افتخارآميز گردد. 

• س�هم نيروهاي نظامي و انتظامي دريايي كه 
وظيفه حفظ و حراست منابع دريايي و ساحلي 
كشور را بر عهده دارند، از مقوله "توسعه دريا 

محور" چه ميزان است؟
ب��ا توجه ب��ه وظايف و مأموريت‌هاي محول ش��ده، 
كنترل و مقابله با ناامني از جمله قاچاق س��وخت، 
انس��ان، كالا، دزدان دريايي، صيد غيرقانوني و... در 
دريا تا آب‌هاي س��رزميني و تحت نظارت به عهده 
نيروي انتظامي مي‌باش��د. نداجا علاوه بر مأموريت‌ 
و وظاي��ف ذاتي خ��ود همواره هم��كاري خوبي در 

موضوع��ات ياد ش��ده با ناجا برقرار نموده و س��هم 
عم��ده‌اي در مقابله با لنج‌هاي صي��ادي متجاوز به 
آب‌ه��اي حري��م جمهوري اسال�مي ايران داش��ته 
اس��ت و همچنين ب��ه كرات ب��ا راهنمايي لنج‌هاي 
خ��ودي از حض��ور آنه��ا در آب‌ه��اي كش��ورهاي 
همسايه جلوگيري كرده است. با توجه به ماهيت و 
مأموريت ذاتي نداجا اين نيرو با اجراي گش��ت‌هاي 
مستمر و شبانه‌روزي سطحي، زيرسطحي و هوايي 
در ح��وزه مأموريت��ي خود حافظ امني��ت و منافع 
مل��ي و اعم��ال حاكميت جمهوري اسال�مي ايران 
در س��طح منطقه بوده و همه تح��ركات يگان‌هاي 
ش��ناور خودي و بيگانه را تحت كنترل دقيق دارد 
و در وراي آب‌ه��اي س��رزميني و منطقه انحصاري 
و اقتصادي جمهوري اسال�مي اي��ران، با عنايت به 
ناامني‌ه��اي اخير در خط��وط مواصلاتي دريايي به 
وي��ژه در ش��مال اقيانوس هند و خلي��ج عدن، اين 
نيرو به منظور حفاظت از منافع ملي و كش��تي‌ها و 
كاركنان متعهد و متخصص دريايي كشور حضوري 
فع��ال در اين مناطق را به اج��را گذارده و با اهتراز 
درآوردن پرچم جمهوري اسال�مي ايران از آب‌هاي 
س��رزميني تا عمق درياي عمان و ش��مال اقيانوس 
هند اقدام به نمايش قدرت دريايي كشور در منطقه 

و جهان نموده است. 

• جمهوري اسالمي ايران مي‌تواند به قدرت 
دريايي مبدل شود؟ آيا با اين تئوري موافقيد؟ 

چگونه مي‌توان به آن دست يافت؟
تاريخ جهان نش��ان مي‌دهد ك��ه رابطه‌اي عميق و 
تنگاتن��گ بين قدرت ملي و ق��درت دريايي وجود 
دارد. ه��ر گاه اي��ران داراي س��يادت دريايي بوده، 
عملًا داراي اقتدار ملي نيز بوده اس��ت. اما موقعيت 
راهبردي و حياتي خليج‌فارس، تنگه هرمز و درياي 
عمان و وجود منابع عظيم نفت و گاز در اين درياها 
همواره مورد توجه قدرت‌هاي استعماري به منظور 
چپاول بوده اس��ت. براي مقابل��ه با چنين وضعيتي 
وجود يك ايران مس��تقل و با قدرت دريايي مقتدر 

ضرورتي غيرقابل انكار مي‌باشد. 
هم‌اكنون امكانات مناس��ب از جمله منابع انساني، 
ن��اوگان نظام��ي، ناوگان تجاري و صي��ادي و بنادر 
و س��واحل مناس��ب و راهبردي ك��ه عناصر اصلي 
تش��كيل‌دهنده قدرت دريايي هستند را در اختيار 
داري��م اما متأس��فانه هماهنگ��ي لازم بين مراجع 
سياس��ت‌گذاري و ارگان‌هاي دريايي وجود نداشته 
و عملًا نتوانس��ته‌‌ايم توانمندي‌هاي بالقوه را عينيت 

ببخشيم و به قدرت مطلوب دريايي دست يابيم. 
ب��راي رس��يدن به ق��درت دريايي واقعي كش��ور و 
تحكي��م آن، ايجاد وحدت در سياس��ت‌گذاري‌ها و 
مديريت‌ه��ا و همچنين هماهنگ‌ نم��ودن فعاليت 
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ارگان‌هاي دريايي كشور اصلي اجتناب‌ناپذير است. ولي نحوه ايجاد وحدت، 
باي��د به گونه‌اي باش��د كه تمركز غيردلخواه و ناهمس��از كه در نهايت امر، 
موجب آش��فتگي خواهد ش��د، ايجاد نگردد. اتحادي كه از تركيب عوامل و 
عناصر قدرت دريايي حاصل مي‌ش��ود بايد به گونه‌اي باش��د كه همزمان با 

تحكيم قدرت دريايي از تمركز بي‌رويه و غيرمنطقي آن جلوگيري نمايد.
عال�وه بر اي��ن همان‌طور كه ديدي��م قدرت درياي��ي از دو بخش نظامي و 

غيرنظامي تشكيل مي‌گردد كه عبارتند از:
1. بخش نظامي شامل:

الف( ناوگان نظامي )يگان‌هاي س��طحي، زيرس��طحي و پ��روازي... نداجا و 
ندسا(

ب( پايگاه‌ها و مناطق دريايي نداجا و ندسا
2. بخش غيرنظامي شامل:

الف( ناوگان غيرنظامي )تجاري، صيادي، نفت‌كش(
ب( سواحل و بنادر حفاظت شده

ج( صنايع دريايي پويا 

• لطفاً در خصوص دستاوردهاي جديد نيروي دريايي ارتش جمهوري 
اسالمي ايران و چگونگي تأمين امنيت سواحل و آبراهه‌هاي كشور 

بفرماييد، به صورت مختصر توضيح دهيد؟
نيروي دريايي ارتش جمهوري اسال�مي ايران آمادگ��ي كامل دفاع از مرز 
و بوم ميهن اسال�مي و توانايي برق��راري امنيت در آب‌هاي منطقه را دارد. 
امروز نيروي دريايي با توجه به در اختيار داشتن نيروي انساني الهي محور، 
ايثارگ��ر، معتقد، مبتكر و باايمان كه آموز‌‌ش‌ها و تاكتيك‌هاي متناس��ب با 
تهدي��دات را فراگرفت��ه و تجهيزات مدرن و موردني��از خود را با بهره‌گيري 
از متخصص��ان توانمند ايراني تهيه نموده، عملًا به خودكفايي آموزش��ي و 
تجهيزاتي دست يافته و توان بازدارندگي‌اش را در حدي كه، هيچ دشمني 
اين اجازه را به خود نخواهد داد كه به مرزهاي آبي كش��ور نزديك ش��ود و 
به منافع نظام مقدس جمهوري اسال�مي ايران در پهنه درياها تجاوز كند، 

نشان داده است. 
در اين راس��تا، ناوگان نظامي جنوب و پايگاه‌ه��اي جديد در نقاط مختلف 
س��واحل درياي عمان از بندرعباس تا پس��ابندر را ايجاد نموده و با دانش 
و تجهيزات م��درن آمادگي كامل دارد با اتخاذ راهبرد دفاع فرامنطقه‌اي با 
تهديدات مقابله كند و چنانچه دشمن خواست به منافع ملي ما تعرض كند 
قبل از رسيدن به تنگه راهبردي هرمز او را در اقيانوس هند و درياي عمان 

به قعر دريا خواهيم فرستاد. 
امروزه در اكثر كش��ورهاي پيش��رفته دنيا وزارت دري��اداري وجود دارد كه 
بالاتري��ن مرجع سياس��ت‌گذاري و اجراي��ي در امور دريايي مي‌باش��د، كه 
متأس��فانه در كش��ور، ما از آن بي‌بهره‌اي��م. از نتايج اين امر آن اس��ت كه 
به طور مثال ش��اهد هستيم س��ازمان بنادرودريانوردي زيرمجموعه وزارت 
راه و ترابري، كش��تيراني جمهوري اسال�مي و ن��اوگان تجاري جزء وزارت 
بازرگاني، ناوگان نفتكش در وزارت نفت، ناوگان صيادي در مجموعه وزارت 
جهاد كش��اورزي،... و سازمان حفاظت محيط‌زيست تحت مسئوليت معاون 
رئيس‌جمهور انجام وظيفه مي‌نمايند. در همين رابطه پيش��نهاد مي‌ش��ود 
براي بخش غيرنظامي كه شامل ناوگان‌هاي تجاري، صيادي، نفت‌كش و...، 
و س��ازمان بنادرودريانوردي اس��ت، وزارتخانه‌اي با عنوان وزارت درياداري 
تشكيل ش��ود كه هماهنگ‌كننده كليه ارگان‌هاي دريايي غيرنظامي كشور 
بوده و موجب ايجاد وحدت و انس��جام بين عناصر غيرنظامي قدرت دريايي 

و همچنين هماهنگي با عناصر نظامي قدرت دريايي گردد. ■

با هدف ایجاد آمادگی در بنادر،
 مانور پدافند غیرعامل در بندر شهید رجایی برگزار شد

به گزارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی هرمزگان، رئیس سازمان 
پدافند غیرعامل در مراس��م توجیهی این مانور با اش��اره ب��ه تأیکدات مقام 
معظم رهبری در جهت آمادگی همیش��گی ب��رای مقابله با تهدیدات گفت: 
در تهدیدات امروز نس��بت به گذشته تحولی مشاهده می‌شود، به طوری که 
هدف این تهدیدات از بخش‌های نظامی به غیرنظامی تغییر پیدا کرده است. 
غلامرضا جلالی افزود: باید با فرهنگ‌س��ازی در کش��ور، تمام مردم آمادگی 
مقابله با تهدیدات را داش��ته باش��ند. وی از مراکز تصمیم‌گیری، ارتباطات، 
زیرساخت‌های صنعتی و تولیدی، روحیه و فرهنگ و اجزا به عنوان 5 حلقه 
اس��تراتژکی در هدف‌گیری‌ جنگ‌های اخیر اش��اره کرد و گفت: پدافند کی 
سیاس��ت دایمی و همیشگی است و کش��ورهای که در معرض خطرات دائم 
ق��رار دارند تلاش میک‌نند تا آمادگی لازم در جهت مقابله با این خطرات را 

داشته باشند.
جلالی خاطرنشان کرد: سیاست کلی پدافند غیرعامل اقدامات غیرمسلحانه 
در پاس��خ به 5 موضوع کاهش آسیب‌پذیری زیرساخت‌ها، افزایش پایداری، 
تسهیل مدیریت بحران، تداوم خدمات ضروری و بازدارندگی دفاعی می‌باشد. 
وی با تأیکد بر لزوم مطالعه در جهت کاهش آسیب‌ها، خواستار توجه جدی 

در این زمینه شد.
مع��اون وزیر راه و ترابری و مدیرعامل س��ازمان بنادرودریانوردی نیز در این 
مراسم با اشاره به اهمیت آمادگی نیروها در جهت مقابله با هرگونه خطرات 
احتمالی گفت: برهمین اس��اس دستورالعمل جدی و لازم‌الاجرا تهیه و برای 
بنادر ارس��ال ش��ده که طی آن از بنادر خواس��ته ش��ده در همه طراحی‌ها 
پدافند غیرعامل دیده و اجرا ش��ود. دکتر علی طاهری در ادامه افزود: بنادر 
ج��ز لایه‌های اولیه حساسی��ت ق��رار دارند و باید مراقبت‌ه��ای لازم در این 
زمین��ه ص��ورت گیرد. وی در این ح��ال از آمادگی این س��ازمان در اجرای 
دس��تورالعمل‌های مربوط به پدافند غیرعامل خبر داد و افزود: لزوم آمادگی 
در سطح بنادر قادر خواهد بود آسیب‌های خطرات احتمالی را کاهش دهد.

مدیرکل بنادرودریانوردی هرمزگان نیز در این مراس��م از بندر شهید رجایی 
به عنوان نقطه حس��اس و حیاتی در اقتصاد کشور یاد کرد و گفت: توجه به 
ایمنی در بنادر کی اصل پذیرفته ش��ده اس��ت و باید تمامی مواردی را که 
مرتبط با ایمنی است در نظر گرفت. محمدرضا اشکریز در ادامه افزود: کیی 
از موارد مهم در طراحی پروژه‌ها توجه به مباحث پدافند غیرعامل است که 
براس��اس برنامه‌ریزی سازمان، در س��طح همه بنادر باید مدنظر قرار گرفته 
ش��ود. وی سطح ایمنی را در بندر شهید رجایی مطلوب عنوان کرد و گفت: 
با بهره‌گیری از امکانات ش��رکت‌های خصوصی و برنامه‌ریزی‌های انجام شده 
زمینه‌ای فراهم شده است که در صورت هرگونه اتفاقی،آمادگی مقابله با این 

خطرات وجود دارد. 
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پیام رئیس‌جمهور

ای�ن راهبرد ش�روع ي�ك اس�تراتژي جديد، 
هماهن�گ و همگون براي كش�وری با 5 هزار 

یکلومتر مرز آبی در شمال و جنوب است. 
محم��ود احمدی‌ن��ژاد رئیس‌جمه��ور در پیامی به 
هما��یش ارگان‌ه��ای دریایی "توس��عه دریا‌محور" 
را حائ��ز ویژگی‌هایی دانس��ت که باعث می‌ش��ود 
برنامه‌ریزی برای بهره‌گیری هر چه بیش��تر از دریا 
فراهم و افق چشم‌انداز توسعه کشور با نگاه به دریا 
روشن‌تر شود. رئیس دولت نهم در بخش دیگری از 
این پیام، استراتژی دریا‌محور را سند جبران غفلت 
تاريخي عدم بكارگيري كامل از مزيت‌هاي موجود 
در دريا توصیف کرد و از کلیه دستگاه‌های مسئول 
کشور خواست تا هرچه سریع‌تر توسعه دریا‌محور در 

ابعاد مختلف آن تحقق یابد. 
آنچ��ه در پ��ی می‌آ��ید مت��ن كامل پي��ام دکتر 
احمدی‌ن��ژاد به جامعه دریایی اس��ت که توس��ط 

مديرعامل سازمان بنادر قرائت شد:
هفدهمين همايش هماهنگ��ي ارگان‌هاي دريايي 
كشور با شعار »توس��عه دريا‌محور« فرصتي است 
مناس��ب جه��ت تدوي��ن ي��ك برنامه ب��ه منظور 
هماهنگ��ي و تعام��ل ارگان‌هاي دريايي كش��ور و 

شروع يك استراتژي جديد، هماهنگ و همگون.
كش��ور بزرگ ايران با در اختيار داش��تن بيش از 
پنج هزار كيلومتر مرزهاي آبي در شمال و جنوب، 
دسترسي آسان به آ‌‌ب‌هاي بين‌المللي، قرار گرفتن 
در مج��اورت غني‌ترين مخازن نفت و گاز در عمق 
دريا، مالكيت جزاير متعدد در آب‌هاي جنوبي، دارا 
ب��ودن ذخاير غني آبزي��ان دريايي و نيز در اختيار 
داش��تن راهبردي‌تري��ن نقاط حيات��ي جهان در 
قلمرو آبي تحت حاكميت خ��ود، داراي ويژگي‌ها 

و مزيت‌هاي بي‌شماري است. 
اي��ن ويژگي‌ها موجب گرديده تا برنامه‌ريزي براي 

بهره‌گيري هرچه بيشتر و بهتر از اين نعمت الهي 
فراهم و افق چش��م‌انداز توس��عه كشور، با نگاه به 
دريا روش��ن‌تر ش��ود و مس��ير دسترسي به هدف 
قدرتمندتري��ن و ثروتمندترين كش��ور منطقه در 

كليه ابعاد آسان‌تر و سريع‌تر طي شود. 
صنعت حمل‌ونق��ل دريايي، گردش��گري دريايي، 
صنعت ساخت و تعمير كش��تي، صنايع فراساحل 
و س��اخت سكوهاي نفتي، ش��يلات و صيد آبزيان 
دريايي، خدمات دريايي قابل ارائه به هزاران كشتي 
در منطقه، آموزش‌هاي تخصصي دريايي و حفاظت 
از محيط‌زيس��ت دريايي، تنها نمونه‌هايي است كه 
در صورت توجه به آن امكان فعاليت هزاران نفر از 

جوانان اين مرز بوم را فراهم مي‌آورد. 
اين��ك در آس��تانه تهي��ه برنام��ه پنجم توس��عه، 
مناس��ب‌ترين فرصت در اختي��ار برنامه‌ريزان قرار 
گرفته است تا با توجه كامل به دريا و اتخاذ راهبرد 
كلان توسعه دريا‌محور و تدوين سند جامع دريايي 
كش��ور به منظور بهره‌گيري مناسب از حوزه‌هاي 
مختل��ف مرتبط با دريا، به جب��ران غفلت تاريخي 
ع��دم بكارگيري كام��ل از مزيت‌ه��اي موجود در 
دريا بپردازيم و كشور را از موهبت‌هاي اين نعمت 

عظيم خدادادي بهره‌مند نمائيم.
اين جانب از كليه دستگاه‌هاي مسئول كشور مي‌خواهم 
با همت بلند و عزم راس��خ، در راستاي توسعه ناوگان 
دريايي در ابعاد كمي و كيفي، ارتقاي س��طح ايمني 
و امنيت دريانوردي، حفاظت از محيط‌زيست دريايي، 
توسعه همكاري‌هاي دوجانبه و چندجانبه با كشورهاي 
منطق��ه و جه��ان، ارتقاي جايگاه كش��ور در مجامع 
بين‌المللي و نيز توسعه هر چه بيشتر آموزش‌ها، صنايع 
و خدمات مرتبط با دري��ا و دريانوردي همت خود را 
بكار گيرند تا هر چه سريع‌تر، توسعه دريا‌محور در ابعاد 

مختلف آن تحقق يابد. 
توفيق همه شما را در دستيابي به اين اهداف در راستاي 
عزت و اقتدار ايران اسلامي از خداوند بزرگ خواستارم.

برنامه‌ريزي بر مبناي مزيت

هفدهمين همايش هماهنگي ارگان‌هاي دريايي با تأكيد بر توسعه فرهنگ دريا‌محور برگزار شد

ابراهيم زارع

جزئي�ات راهب�رد كلان ب�راي جب�ران غفلت 
تاريخ�ي از اس�تفاده كام�ل مزاي�اي دريا در 
هفدهمي�ن هماي�ش هماهنگ�ي ارگان‌ه�اي 

دريايي در زيباكنار انزلي تشريح شد. 
اي�ن اس�تراتژي ك�ه ب�ه رويك�رد "توس�عه 
حال�ي  در  مي‌ش�ود،  ش�ناخته  دريا‌مح�ور" 
توس�ط معاون وزير راه و مديرعامل س�ازمان 
بنادرودريان�وردي رونماي�ي ش�د ك�ه دكت�ر 
احمدي‌نژاد رئيس دولت نهم با ارس�ال پيامي 
به نشس�ت زيباكنار و جامعه دريايي كش�ور، 
آن را فرصت مناس�ب و همگ�ون براي تعامل 
ارگان‌ه�اي دريايي دانس�ت و بر تحقق هرچه 

سريع‌تر آن در ابعاد مختلف تأكيد كرد. 
	

فرهنگ خشكي‌محور
به گ��زارش "بندرودري��ا"، دكتر عل��ي طاهري در 
مراس��م آغاز به كار هفدهمي��ن همايش هماهنگي 
ارگان‌هاي دريايي كشور با بيان اينكه اين استراتژي 
را اولين بار، س��ال گذشته در شانزدهمين همايش 
هماهنگي ارگان‌هاي دريايي در چابهار مطرح كرده 
اس��ت، گفت: تمام فكر، تراكم و توس��عه به سمت 
پايتخت و مركز كش��ور اس��ت و س��واحل شمال و 
جنوب كش��ور تقريباً از توس��عه‌يافتگي بي‌بهره‌اند. 
رويكردها و سياس��ت‌هايي در گذش��ته بوده كه ما 
را به سمت خشكي كشانده و از دريا و فعاليت‌هاي 

مرتبط با آن بي‌بهره ساخته است. 
مع��اون وزي��ر راه اضافه ك��رد كه در اكث��ر مناطق 
دنيا چ��ه در آفريقا يا آمريكا، مج��اورت با آب‌هاي 
آزاد يكي از عوامل مهم توس��عه اس��ت و شهر‌ها و 
مناطق ساحلي توسعه‌يافته‌تر و به لحاظ جمعيت و 
فعاليت متراكم‌ترند، اما در ايران اين تراكم جمعيت 
در نواحي س��احلي ديده نمي‌ش��ود، اين مسئله را 
ناش��ي از غفلت تاريخي اس��تفاده از دريا در كشور 
دانست و دلايل آن را در سياست پنهان استعماري 
برش��مرد و گف��ت: اين غفلت در ط��ول تاريخ بوده 

گزارش
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و مرب��وط ب��ه يك يا چند دولت نيس��ت. به طوري 
كه اس��تعمارگران با استفاده از عدم آگاهي مردم و 
دولتمردان، فرهنگ خشكي‌محور و دور نگاه داشتن 
از مجاورت با آب‌ها را به عنوان يك سياست پنهان 

در دستوركار داشتند. 

حمله به استراتژي دشمن
مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي در بخش ديگري 
از س��خنانش، از تدوين اس��تراتژي مقابل��ه در برابر 
اس��تراتژي مشترك و محدودس��از استعمارگران در 
دسترسي ملت‌ها و دولت‌ها به دريا خبر داد و اظهار 
داشت: براي موفقيت در برنامه‌ريزي‌ها بايد استراتژي 
مقابل��ه تدوين ش��ود، ك��ه اين مهم تنها با توس��عه 
دريا‌محور امكان‌پذير اس��ت. البت��ه در جهت اجراي 
توس��عه دريا‌محور و مقابله با اس��تراتژي‌ كشورهاي 
استعمارگر، لازم است نگر‌ش‌ها و قواعد موجود تغيير 

كند و پيش‌زمينه‌هاي توسعه فراهم شود. 

اصول سه‌گانه دريامحوري بر پايه استراتژي فعال 
علي طاهري سپس به سه اصل، تحت عنوان دكترين 
توس��عه دريامحور پرداخت و گفت: سياست‌گذاري 
و برنامه‌ري��زي براس��اس مزي��ت درياه��ا در تمام 
فعاليت‌هاي دريايي، هداي��ت جمعيت و فعاليت‌ها 
به سمت س��واحل و بهبود ساماندهي فضاي كشور 
به س��مت آمايش سرزمين با محوريت دريا و اقتدار 

درياي��ي و حضور توانمند در تمام زمينه‌ها از اصول 
محقق شدن شعار توسعه دريامحور است. 

وي با بيان اينكه لازم است سازمان بنادرودريانوردي 
نوعي اس��تراتژي فعال در زمينه توس��عه دريامحور 
داش��ته باش��د، اضافه كرد: اس��تراتژي فع��ال بايد 
آن‌گون��ه باش��د كه ب��ر مبناي آن بتوان به س��مت 
جل��و حركت ك��رد و در براب��ر عوام��ل بازدارنده و 
تهديدها سر تسليم فرود نياورد. مديرعامل سازمان 
بنادرودريان��وردي در بيان پارامترهاي اس��تراتژي 
فعال س��ه عام��ل "تبيين نقش و س��هم فعلي دريا 
در توسعه پايدار كش��ور"، "شناساندن توانمندي‌ها 
و مزيت‌هاي دريا به اقشار مختلف مردم و مسئولان 
و هدايت مجموعه مديريت كش��ور به سمت مسائل 
درياي��ي" و "تعيين جاي��گاه دريا در تحقق س��ند 
چشم‌انداز 1404 و ارتقاي مهم آن در برنامه پنجم 

توسعه" را برشمرد. 

بنادر به مثابه نقاط توسعه 
دكت��ر طاهري با بيان اينكه چنانچه بنادر به عنوان 
نقاط توس��عه مطرح ش��وند، به واس��طه مزيت‌هاي 
آن��ان، مي‌توانند ب��ه عن��وان مخاطبان توس��عه و 
استراتژي مدنظر قرار گيرند، تأكيد كرد: اگر تعداد 
كل بنادر كشور را، )كوچك و بزرگ( با كاربردهاي 
مختلف تجاري، صنعتي، صيادي و مس��افري، 348 
بن��در برآورد كني��م، تك‌تك اين بن��ادر مي‌توانند 

مراك��ز مهمي به س��مت هدف موردنظر و ش��روع 
توسعه باشند. 

اقدامات حاكميتي، زمينه‌ساز توسعه 
ب��ه گفته مع��اون وزي��ر راه و مديرعامل س��ازمان 
بنادر، ارتباط با كميس��يون امور زيربنايي و توليدي 
دبيرخانه مجمع تشخيص مصلحت نظام، حمايت از 
تش��كيل فراكسيون دريايي مجلس شوراي اسلامي 
و ظرفيت‌سازي در سواحل و بنادر كشور با حداكثر 

دكتر علي طاهري: سياست‌گذاري 
و برنامه‌ري�زي براس�اس مزيت 
درياه�ا در تم�ام فعاليت‌ه�اي 
و  جمعي�ت  هداي�ت  درياي�ي، 
فعاليت‌ه�ا به س�مت س�واحل و 
بهبود س�اماندهي فضاي كش�ور 
به س�مت آماي�ش س�رزمين با 
محوريت دري�ا و اقتدار دريايي 
و حضور توانمند در تمام زمينه‌ها 
از اصول محقق شدن شعار توسعه 

دريامحور است.

21شماره 24 /



توان عملياتي ش��امل برنامه‌هاي زيربنايي علمي و 
اجرايي از جمله اقدامات س��ازمان بنادر در راستاي 

استراتژي فعال بوده است. 
دكت��ر علي طاهري در ادامه ب��ه اقدامات حاكميتي 
س��ازمان بنادر جهت زمينه‌س��ازي تحقق استراتژي 
توس��عه دريامحور پرداخت و با اش��اره به طرح ملي 
 ‌،)ICZM( مديريت يكپارچه مناطق ساحلي كشور
اهداف اين طرح را ايجاد زمينه براي توسعه اقتصادي 
از طريق گس��ترش استفاده‌هاي مناس��ب از نواحي 
س��احلي و دريايي، ايجاد زمينه ب��راي بهره‌برداري 
مناس��ب از ظرفيت‌ه��ا در ح��د توان بوم‌ش��ناختي 
منطق��ه س��احلي با ه��دف توس��عه پاي��دار، ايجاد 
هماهنگي در فعاليت‌هاي دستگاه‌هاي بخشي و ديگر 
دس��ت‌اندركاران نواحي ساحلي دريايي و حفاظت از 
محيط‌زيس��ت و تنوع زيس��تي در نواحي ساحلي و 
دريايي و جلوگيري از تخريب منابع طبيعي خواند. 

به گفته مديرعامل س��ازمان بنادرودريانوردي طرح 
مل��ي مانيتورين��گ و مطالعات مدلينگ س��واحل 
كشور، شبيه‌سازي رياضي امواج درياهاي جمهوري 
اسلامي ايران، كميته صدور مجوز سازه‌هاي دريايي 
و س��احلي و س��رويس كنترل ترافي��ك دريايي را 
از ديگ��ر اقدامات حاكميتي س��ازمان در راس��تاي 
بسترس��ازي توس��عه دريامح��ور قلمداد مي‌ش��ود. 
دكتر طاهري در خصوص س��رويس كنترل ترافيك 
درياي��ي )VTS( اظهار داش��ت: الان در وضعيتي 
هس��تيم كه تمام آب‌هاي تحت حاكميت كشور در 
كنترل دقيق اس��ت و تردد كليه كشتي‌ها، مانيتور 
مي‌ش��ود. به طوري كه اين سيستم قابليت پوشش 
راداري و مخابرات��ي مناط��ق موردنظ��ر ب��ا قابليت 
آشكارس��ازي اهداف كوچك به ارتف��اع يك متر با 
سطح مقطع راداري شش مترمربعي تا برد 8 مايل 
دريايي و اه��داف بزرگ‌تر با س��طح مقطع راداري 
300 مترمربعي تا برد 20 مايل دريايي در ش��رايط 

جوي مختلف را دارد. 
دكتر طاه��ري در پايان با تأكيد ب��ر اينكه بهترين 
راه پيش‌بيني آينده، س��اختن آن است، افزود: لازم 
اس��ت ديد خود را نس��بت به دريا عوض كنيم و با 
سعي و كوش��ش فراوان به آهنگ رشد و شكوفايي 

دست يابيم. 

دكتر علي طاهري: لازم اس�ت ديد 
خود را نسبت به دريا عوض كنيم و با 
سعي و كوشش فراوان به آهنگ رشد 

و شكوفايي دست يابيم.

اگر محيط‌زيست دريايي و ايمني قربانيان بحران‌هاي اخير باشند

همه ما بازنده خواهيم بود
متن كامل پيام دبيركل آيمو به همايش ارگان‌هاي دريايي

معاون محترم وزير راه و ترابري و مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي، اعضاي پارلمان و كاركنان شركت‌ها 
و ارگان‌هاي دريانوردي، خانم‌ها و آقايان، مراتب خرسندي خود را از اين همايش برجسته ملي ارگان‌هاي 

دريايي، كه ساليانه در كشورتان، جمهوري اسلامي ايران، برگزار مي‌شود، ابراز مي‌دارم.
از اصطلاح قديمي )عاقبت به خير باش��يد(، بس��ته به ديدگاه فرد به زندگي، مي‌توان تلقي خوش‌آيند يا 
ناخوش‌آيند داشت. به ندرت زماني جذاب‌تر از امروز مي‌توان يافت كه دنيا در آن با مشكلات پيچيده و به 
هم پيوسته‌اي چون: تهيه غذا، حفاظت از محيط‌زيست، بازسازي زيرساخت‌هاي مالي كه سعادت ما به آن 

وابسته است، مواجه بوده باشد. 
چه كس��ي مي‌توانست سال گذش��ته، در همين موقع پيش‌بيني كند كه چشم‌انداز مالي 2008 اين‌گونه 
وخيم بشود؟ بحران مالي و اعتباري به وجود آمده كه فعلًا سراسر جهان را فراگرفته، اكثر مردم را تحت 
تأثير قرار داده و تنها معدودي از آن‌ها، اگر بتوانند، از پيامدهاي آن ايمن خواهند بود. كش��تيراني نيز از 
اين بحران ضربه خورد و ركود در اين بازار نيز آشكار شده است. به نظر مي‌رسد كه اقتصاد جهاني تا قبل 

از رسيدن به دوران شكوفايي يا احيا مواجهه با شرايط بحراني اجتناب‌ناپذير باشد. 
بنابراين،‌ متقضي است كه در هفدهمين همايش ارگان‌هاي دريايي كشور، بر روي مديريت منابع، در دريا، 
بنادر، سواحل يا خدمات پشتيباني تمركز كنيد. هنگامي كه منابع كمياب مي‌شوند، اهميت مديريت مؤثر 
آن‌ها بيشتر مي‌‌شود. شما در اين همايش راجع به چالش‌هاي متنوعي بحث مي كنيد و مطمئناً سالي پر 
از چالش نه تنها براي جامعه دريايي ايران بلكه براي كل جهان در پيش‌رو است. جداي از تأثير عالم‌گير 
وضعيت مالي جهان، جامعه كش��تيراني مجبور خواهد بود كه با مسائل مربوط به خودش برخورد نموده 
و راه‌هاي تبديل چالش‌ها به فرصت‌ها را پيدا كند. حداقل در بين اين راهكارها، به دنبال اين خواهد بود 
كه چه طور مي‌تواند كمك مثبت و معنادار را به مقابله با تغييرات آب و هوايي ناشي از گرم شدن زمين 
بنمايد و بر كمبود پيش‌بيني شده نيروي انساني مناسب و مجرب جهت مديريت ناوگان تجاري جهاني 

غلبه نمايد. 
اين‌ها از جمله مسائل بسياري هستند كه آيمو هم به عنوان سازماني با وظيفه ايجاد و ارتقاي چارچوب 
قانون‌گذاري و مس��ئول شكوفايي كش��تيراني به عنوان يك جزء سازنده امن، ايمن و كارآمد و دوست‌دار 
محيط‌زيست در بدنه زيرساخت حمل‌ونقل جهاني به آن مي‌پردازد. از جمهوري اسلامي ايران كه از زمان 
عملياتي ش��دن آيمو، در 1958، به عضويت آن درآمد و به خاطر نقش��ي كه در فعاليت‌هاي آيمو داشته، 
تشكر مي كنم و مطمئنم كه به همكاري و كمك مثبت و ارزشمند خود، به تلاش‌هاي بين‌المللي كه در 

راستاي تحقق اهداف سازمان )آيمو( صورت مي‌گيرد، ادامه خواهد داد. 
در پايان، براي همه ش��ما در اين همايش آرزوي موفقيت نموده و اميدوارم كه اين زمانه آش��فته، باعث 
كم‌رنگ ش��دن تلاش براي ارتقاي كيفيت كشتيراني نش��ود. اگر ايمني و محيط‌زيست دريايي قربانيان 
بحران‌ه��اي اخير باش��ند، همه ما بازن��ده خواهيم بود. حتي بالاتر از آن، م��ن معتقدم آن‌هايي كه قصد 
پايبندي به اس��تانداردها را دارند و آن‌هايي كه قصد ارائه كيفيت به مشتريانش��ان را دارند، از اين بحران 

سربلند بيرون آمده و عاقبت به خيري براي آن‌ها اجتناب‌ناپذير خواهد بود. 

اولویت‌های کیساله جامعه دریایی 
نگاهی به قطعنامه‌ هفدهم 

س��ند فرادس��ت کی س��اله جامعه دریایی کشور با 
تأ��یکد بر تأمین منابع مالی پروژه‌های توس��عه‌ای، 
تدوین اس��تراتژی توس��عه دریامحور، فعال‌س��ازی 
کمیت��ه اش��اعه فرهنگ دریایی و تأسی��س مجمع 
توسعه دریامحور با هدف تغییر برنامه‌های راهبردی 

خشکی به دریا صادر شد.
ب��ه گزارش خبرنگار بندرودریا، قطعنامه هفدهمین 
هما��یش ارگان‌ه��ای دریایی در حالی ب��ه توافق و 
تصویب سازمان‌ها و شرکت‌های دولتی و غیردولتی 

حاضر در ا��ین گردهمایی دو روزه رسی��د که این 
سند بالادس��تی مبتنی بر سند چشم‌انداز 1404 و 
قانون برنامه چهارم توسعه جمهوری اسلامی ایران 
و اولویت‌ه��ای پیش��نهادی جامعه دریایی کش��ور 

است. 
قطعنام��ه هما��یش هفدهم ب��ه جز م��وارد گفته 
ش��ده، حاوی نکات دیگری اس��ت ��که در 17بند 
ب��ه امضای مدیران دریایی رسی��ده ب��ه طوری که 
اجرای مقررات و کنترل آلودگی ناش��ی از شناورها، 
معاف��یت کش��تی‌های خریداری ش��ده از پرداخت 
حقوق گمرکی و س��ود بازرگانی، تعامل س��ازنده با 
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فراکسی��ون دریایی مجلس ش��وراي اسلامي، لزوم 
تشیک��ل خوش��ه دریایی ایران با محور��یت بنادر 
و خطوط کش��تیرانی، توجه به مفهوم بنادر نس��ل 
س��وم و عوامل ارزش‌آفر��ین در بن��ادر و تأیکد بر 
ساخت‌وس��ازهای دریایی توس��ط کلیه ارگان‌های 
دریایی کش��ور از اهم مصوبات گردهمایی زیباکنار 
بوده اس��ت. آنچه در پی می‌آید، اولویت‌های جامعه 

دریایی کشور طی کی سال آینده است:
1- با عنایت به تشدید و پیش‌بینی استمرار بحران 
اقتص��ادی جهان در طول س��ال 1388 و به منظور 
حمایت از کلیه ذی‌نفعان جامعه دریایی کش��ور با 
روکیرد اس��تفاده از کی بس��ته پیشنهادی ویژه در 
جه��ت ح��ل و فصل هم��ه جانبه ا��ین چالش و با 
تأ��یکد بر ضرورت مدیریت صحیح و بهره‌برداری از 
نقاط قوت موجود در کش��ور، کارگ��روه ویژه‌ای در 
دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های دریایی کشور مرکب 
از نمایندگان ارگان‌ه��ای اصلی دریایی با دعوت از 
مس��ئولین و نمایندگان سایر مراجع ذی‌ربط جهت 
برنامه‌ر��یزی و اخ��ذ تصمیمات و پیگ��یری لازم تا 

تحقق با اولویت موارد ذیل تشیکل گردد.
1-1- تأمین منابع مالی مورد نیاز جهت پیش��برد 
پروژه‌های توسعه‌ای ش��رکت‌های جامعه دریایی از 

طریق بان‌کها و مؤسسات مالی خارجی.
2-1- انعک��اس موض��وع ب��ه مراج��ع ذی‌صلاح و 
پیگیری آن مبنی بر اس��تفاده از منابع مالی داخلی 
و ��یا جایگزین در چارچوب سیاس��ت‌های دولت تا 

دستیابی به نتایج عملی.
3-1- اتخاذ تمهیدات لازم جهت ترغیب و تشویق 
صاحب��ان کالای ایران��ی ب��رای حم��ل محمولات 
صادراتی و وارداتی توس��ط شرکت‌های داخلی اعم 

از خصوصی و عمومی.
4-1- ایج��اد صنایع جدید ب��ا توجه به فرصت‌های 

پیش‌آمده مانند اسکراپ یارد و...
و  ع��وارض  کارشناس��انه  مج��دد  بررس��ی   -1-5

هزینه‌های بندری.
6-1- توسعه ترانزیت و ترانشیپمنت از کشور.

7-1- بهره‌من��دی کارگاه‌های تعمیراتی و س��ازنده 
قطعات، ملزومات، تجهیزات و س��ایر اقلام مصرفی 
صنایع دریایی ایران از یارانه‌های خاص دولتی و یا 

صندوق‌های ذی‌ربط. 
2- جامع��ه دریایی کش��ور ب��ا توجه ب��ه تحولات 
گسترده و عظیم در سطح جهان و افزایش مستمر 
س��هم دریا از مبادلات جهانی و ض��رورت آمادگی 
هم��ه جانبه ب��رای هماهنگی و همس��ویی جامعه 
دریایی کش��ور با ا��ین تحولات و آمادگ��ی مقابله 
با مشک��لات و موان��ع پیش‌روی، مهم‌تر��ین امر را 
ارتق��ای همف��کری و هماهنگی هر چه بیش��تر در 
برنامه‌ریزی‌ه��ا و انس��جام بین ارگان‌ه��ای دریایی 
دانس��ته و ضمن تأیکد بر ضرورت همسویی بخش 
دریایی کشور و س��ایر بخش‌های مرتبط بر ارتقای 
سطح یکفی و کمی دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های 
دریایی کش��ور به عنوان اتاق ف��کر و تجمیعک‌ننده 
نظ��رات و دیدگاه‌ه��ای جامع��ه دریایی کش��ور در 
تدوین اس��تراتژی توس��عه دریا محور جهت برنامه 

پنجم توسعه کشور تأیکد می‌نماید. 
3- با تأیکد ب��ر اهمیت نقش و جایگاه ویژه نیروی 
انس��انی متخصص در توس��عه دریایی و با تقدیر از 
کارگروه توس��عه منابع انسانی، دبیرخانه هماهنگی 
ارگان‌های دریایی کش��ور جهت حل و فصل نسبی 
مس��ائل گس��ترده ا��ین بخ��ش، از کارگ��روه فوق 
درخواس��ت می‌گردد، موارد ذ��یل را مورد پیگیری 

و حل و فصل نهایی قرار دهد.
1-3- تمدید مدت و افزایش سهمیه اختصاصی در 
چارچوب ماده 9 قانون نظام وظیفه مبتنی بر جذب 
و بکارگیری فارغ‌التحصیلان دانشگاه‌ها و مؤسسات 

آموزشی به جای دوره خدمت سربازی.
2-3- توسعه و تقویت نظام آموزشی دریانوردی در 

مقاطع متوسطه و کاردانی و ارتقای یکفی آن. 

3-3- تعام��ل بین بخش دریا��یی و وزارت آموزش 
و پرورش.

4-3- معاف��یت کامل كاركنان دریانورد از پرداخت 
مالیات حقوق.

5-3- تأم��ین کل��یه هزینه‌های آم��وزش و تربیت 
دریانوردان ایرانی توسط دولت.

 STCW 6-3- پذیرش چارچوب‌های کنوانسیون
توسط کمیته علوم‌ و فنون دریایی وزارت علوم )در 

قالب دوره‌های کارشناسی(.
7-3- ض��رورت و فور��یت الح��اق ب��ه مقاوله‌نامه 

کیپارچه کار دریانوردی 2006.
8-3- شناسایی و امکان‌سنجی کار در خشکی برای 
دریانوردانی که بیش از 15 سال سابقه فعالیت دارند.

س��ازمان  مال��ی  حما��یت  امکان‌س��نجی   -3-9
بنادرودریانوردی در ارائه طرح‌های آموزشی دریایی 

و بندری توسط بخش خصوصی.
4- با عنایت به ضرورت توس��عه و اش��اعه فرهنگ 
دریایی در کش��ور از دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های 
دریایی کش��ور درخواست می‌گردد ضمن پذیرفتن 
مس��ئولیت کمیته اش��اعه فرهنگ دریایی کش��ور 
مس��تقر در س��ازمان بنادرودریانوردی، فعال‌سازی 
آن کمیت��ه را با جلب همکاری و مش��ارکت جامعه 
دریا��یی کش��ور و حمایت از صنایع وابس��ته به آن 
و ارتقای س��طح فرهن��گ عمومی و اتخ��اذ تدابیر 
مناسب جهت گسترش مناسبات و موافقت‌نامه‌های 

منطقه‌ای و بین‌المللی به عمل آورد.
5- ب��ا عنایت ب��ه هزاران یکلومتر س��احل و قلمرو 
وسی��ع آب‌های تحت حاکمیت در شمال و جنوب 
کشور و عدم شک��ل‌گیری جایگاه شایسته دریا در 
رش��د و توسعه کش��ور و با توجه به غفلت تاریخی 
در طول چندین س��ده گذش��ته و ض��رورت تغییر 
برنامه‌ه��ای راهبردی از خشک��ی  به دریا در جهت 
سرعت بخشیدن به تحقق چشم‌انداز 1404 و پس 
از آن تبدیل ایران به قدرت اول منطقه از دبیرخانه 
هماهنگی ارگان‌های دریایی خواس��ته می‌ش��ود با 
مش��ارکت کلیه ذی‌نفعان، مجمع توسعه دریامحور 

را تأسیس و اجرایی نماید.
6- با نگرش حساسی��ت‌های زیست‌محیطی دریای 
خزر، خلیج‌ف��ارس و دریای عمان به منظور کاهش 
آلودگی‌های ناش��ی از منابع آلاینده در خشک��ی و 
در��یا و همچنین با توجه به ض��رورت اقدام عاجل 
ملی و منطقه‌ای به منظور مرتفع نمودن مشک��لات 
زیس��ت‌محیطی دریاه��ای مذکور و دس��تیابی به 

توسعه پایدار زیست‌محیطی مقرر گردید. 
1-6- نظ��ارت مؤثر ب��ر اجرای مق��ررات و کنترل 

آلودگی ناشی از شناورها.
2-6- گس��ترش تأسیس��ات دریافت آب توازن در 

بنادر کشور.
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3-6- ارتق��ای تجه��یزات و تأسیس��ات دریافت و 
پردازش مواد زائد ناشی از کشتی‌ها در بنادر.

4-6- تهیه بانک اطلاعاتی جغرافیایی منابع آلاینده 
محیط‌زیست ساحلی.

5-6- ته��یه و بازنگ��ری قوان��ین و مق��ررات ملی 
مرتبط.

6-6- ارتق��ای همکاری‌ه��ای مل��ی، منطق��ه‌ای و 
بین‌المللی.

7- ب��ا عنا��یت به اهم��یت اجتماع��ی و اقتصادی 
بهره‌ب��رداری پا��یدار از مناب��ع دریا��یی آبزیان،‌ با 
هماهنگ��ی و همکاری کارگروه شی��لات و آبزیان، 
ترتیباتی اتخاذ گردد تا صنایع ساحلی و فراساحلی 
��که فعالیتش��ان بعضاً ب��ه نوعی موج��ب تغییر در 
اکوسیس��تم دریایی می‌گردد، نس��بت به جبران و 

بازسازی ذخایر و زیستگاه‌ها اقدام نمایند.
8- ارگان‌ه��ای دریا��یی کش��ور از دولت و مجلس 
محترم خواس��تار اس��ت تا به منظور توسعه صنعت 
کش��تی‌داری در کش��ور و ج��ذب س��رمایه‌گذاران 
بخ��ش خصوصی در این ام��ر و همچنین در جهت 
ارتق��ای اقتدار جمهوری اسال�می ا��یران در پهنه 
دریاها، معافیت مالیاتی برای کش��تی‌های نوس��از 
و خریداری ش��ده برای مدت 10 الی 15 س��ال با 
توجه به قانون مالیاتی سابق مصوب نماید از سویی 
ب��ا عنایت ب��ه قانون گمرکی که تجدید نظر ش��ده 
و آم��اده جهت ارائه به مجلس محترم خواس��تاریم 
به منظور دس��تیابی به دورنمای سال 1404 موارد 
مشروحه زیر را در این قانون منظور نموده و موکول 

به آیین‌نامه دولتی ننماید. 
1-8- معاف��یت کش��تی‌های خر��یداری ش��ده از 

پرداخت حقوق گمرکی و سود بازرگانی.
2-8- معافیت قطعات یدکی و ماشی��ن‌آلات مورد 
نیاز جهت بهره‌برداری و تعمیر و نگهداری در داخل 

کشتی و بدون انجام تشریفات گمرکی.
9- تصویب دستورالعمل قانون توسعه صنایع دریایی 
و فعال شدن صندوق توسعه صنایع با تعیین هیئت 
مد��یره و تکمیل بودجه صندوق به منظور پرداخت 
وام به متقاضیان خرید ش��ناور و سرمایه‌گذاران در 
این امر در راستای توسعه دریا محور و اجرایی شدن 

قانون توس��عه و حمایت صنا��یع دریایی به منظور 
بهره‌مندی کارگاه‌ها و ش��رکت‌های دس��ت‌اندرکار 
خدمات دریایی و تعمیرات ش��ناورهای س��احلی و 
کشتی‌های اقیانوس‌پیما، امکان تأمین 40 درصد از 
س��رمایه آن‌ها از محل صندوق توسعه و حمایت از 
صنایع دریا��یی فراهم آید و دبیرخانه تا اخذ نتیجه 

مؤثر در این خصوص اقدام و پیگیری نماید. 
10- ب��ا عنایت به ضرورت ارتقای س��طح مدیریت 
دریایی کش��ور در جهت تغییر نگاه مدیران ارشد از 
خشکی به دریا، از دبیرخانه خواسته می‌شود موارد 

ذیل را پیگیری و اجرایی نماید.
1-10- پیگیری تشیکل کارگروه توسعه دریامحور 

در هيئت دولت.
2-10- تعام��ل س��ازنده ب��ا فراکسی��ون دریا��یی 

نمایندگان مجلس شورای اسلامی.
3-10- ارتباط پایدار و س��ازنده بین قوه قضاییه با 

ارگان‌های دریایی کشور. 
4-10- تدوین دکترین توسعه دریامحور.

11- مطالع��ه جام��ع و نیازس��نجی کام��ل فن��ی، 
اقتصادی، اجتماعی، علمی دریاهای پیرامونی جهت 
تعیین نوع و تعداد ش��ناور موردنیاز و درخواس��ت 
از دول��ت محترم برای اعطای تس��هیلات بلندمدت 
جهت توسعه و نوس��ازی ناوگان حمل‌و‌نقل دریایی 
بار و مس��افر توس��ط کارگروه تأم��ین منابع مالی 

دبیرخانه هماهنگی ارگان‌های دریایی کشور. 
12- پیگیری تحويل س��وخت نیمه‌يارانه‌ای توسط 
کارگ��روه راهبری ش��ناورهای دبیرخانه هماهنگی 
از ش��رکت پخ��ش  ارگان‌ه��ای دریا��یی کش��ور 
فرآورده‌ه��ای نفتی برای ش��ناورهایی ��که از بنادر 
خلیج‌فارس و دریای عمان به بنادر حاشی��ه جنوبی 
تردد نموده و پ��س از انجام صادرات خدمات برای 
حمل بار به بندر دیگری در حاشیه جنوبی به ایران 

مراجعت می‌نمایند. 
13- به منظور ارتقای توان رقابت‌پذیری فعالیت‌های 
دریا��یی، افزا��یش تعام��ل و مش��ارکت ارگان‌های 
دریایی و همچنین استفاده بهینه از تمامی منابع و 
س��رمایه‌های دریایی کشور، بر لزوم تشیکل خوشه 
دریایی ایران با محوریت بنادر و خطوط کشتیرانی 

تأیکد و مقرر گردید. کار گروه امور بندری دبیرخانه 
مسئولیت مطالعه، امکان‌سنجی و تدوین راهکارهای 
اجرایی، ایجاد خوش��ه‌ دریا��یی را در کیی از بنادر 
کش��ور با اس��تفاده از توان مشاوره بخش خصوصی 
و همکاری و هماهنگی تمام��ی ارگان‌های دریایی 
تهیه و ظرف مدت شش ماه به دبیرخانه هماهنگی 

ارگان‌های دریایی کشور ارائه نماید. 
14- توج��ه به مفهوم بنادر نس��ل س��وم و عوامل 
ارزش‌آفرین در بنادر برای فراهم ساختن زمینه‌های 
توسعه حمل‌و ‌نقل، تولید و توزیع در آنها به عنوان 
ابزار توس��عه تجارت، با اس��تفاده مؤثر و هماهنگ 
از ظرفیت‌ه��ای بنادر، ش��ریان‌هاي جاده‌ای و ریلی 
کش��ور برای بهبود نظام توز��یع کالاهای داخلی و 
ارتقای جایگاه جمهوری اسلامی ایران برای توسعه 
کسب س��هم مؤثر از بازارهای منطقه‌ای به ویژه در 
امر ترانزیت و ترانشی��پ کالا و کانتینر با بکارگیری 
س��ازوکارهای مناس��ب حمایتی از سوی وزارت راه 
و تراب��ری، گمرک و مناطق و��یژه و آزاد بندری با 
عنا��یت ویژه به اصلاحاتی ��که در قانون و مقررات 

گمرکی در پیش‌رو قرار دارد.
15- تدو��ین برنام��ه راهب��ردی تبد��یل جا��یگاه 
فعل��ی مباش��رتی- حاکمیت��ی بخ��ش دولت��ی به 
نقش)هدایت��ی- نظارتی و حاکمیت��ی( در تعامل با 
بخش خصوص��ی و حمایت از واگذاری فعالیت‌های 
ارگان‌ه��ای دریایی به بخ��ش خصوصی با توجه به 
منطق روز بازار متناظر با س��ند چش��م‌انداز و اصل 
44 قانون اساس��ی در تدو��ین و انعقاد قراردادهای 

فی‌ما‌بین بخش‌های دولتی و خصوصی. 
16- تأ��یکد بر اجرای کامل بند 22 ش��رح وظایف 
مس��ئولیت‌های س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی در 
مورد ساخت‌و‌س��از تأسیس��ات دریایی توسط کلیه 

ارگان‌های دریایی کشور. 
17- تأ��یکد ب��ر پیگ��یری دبیرخان��ه هماهنگ��ی 
ارگان‌های دریایی کش��ور در م��ورد مفاد باقیمانده 
قطعنام��ه همایش‌ه��ای قبلی و برگزاری جلس��ات 
منظم ش��ورای‌عالی مدیران ارش��د دریایی کشور و 
درخواس��ت از ارگان‌های دریایی و سایر متعاملین 
دریایی و س��ایر مراجع ذی‌ربط به منظور همکاری 
و مس��اعدت‌های لازم در ا��ین مورد و تعیین زمان، 
مکان و اعلام موض��وع همایش هجدهم ارگان‌های 

دریایی کشور. ■

تصحیح
گزارش من��درج در ماهنامه فروردین‌ماه 1388، ش��ماره 
22 ، تح��ت عن��وان ده فرمان IMO آق��ای علی‌اکبر 
مرزبان نماینده دائم سازمان بنادرودریانوردی در آیمو 

می‌باشد.
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عرضه يا تقاضا
به احترام برگزاري هفدهمين همايش هماهنگي ارگان‌هاي دريايي كشور

حميد ودادي

تقاضاه�ا چه موارد و مصاديقي را تش�كيل 
مي‌دهند؟

طبعاً، تقاضا‌ها مي‌توانند برخاس��ته از زمينه‌هاي 
متنوعي باش��ند، اما ب��ه طور كل��ي تقاضاها در 
چارچ��وب فعاليت ارگان‌هاي دريايي كش��ور به 

عناصر زير تقسيم مي‌شوند. 
انواع تقاضاها:

1. پوسته و پي‌دار )جاري(
2. اقتضايي و موردي )متغير(

3. راهبردي )آينده‌گرا(
4. بنيادي و توسعه‌اي )ثابت(

مثال‌ها و مصداق‌ها
1( تقاضاهاي پيوسته و پي‌دار )جاري(

ما دس�ت‌آوردهاي ش�گرف علم و دانش را بيش از آنكه مديون مش�اهده باشيم، مديون تفكر خود 
هستيم. به عبارتي ديگر، مشاهدات نيز براساس رابطه‌سنجي علت و معلولي، كه كاري فكري است 

به نتيجه مي‌رسد. 
تفكر، فرايندي عرضه‌كننده اس�ت و به دنبال طرح يك مس�ئله كه از سيس�تم تفكر انساني تقاضا 
مي‌شود تا آن را حل كند، اتفاق مي‌افتد. عرضه و تقاضا، نه فقط محدود به حوزه اقتصاد كه مبحثي 
فرهنگ�ي نيز مي‌باش�د، به عبارتي عرضه و تقاض�ا قاعده‌اي نظري با ماهيت�ي رفتارگرا براي ايجاد 

تعادل در مناسبات و تعاملات زندگي اجتماعي، شخصي و حرفه‌اي است. 
چنانچ�ه اجتماع ارگان‌هاي دريايي كش�ور را به مثابه يك محور فكري و ي�ا يك جريان براي لابي 
و تبادل‌نظ�ر تلقي كني�م، از آن چه مي‌خواهيم )نوع و كيفيت و چيس�تي تقاضا( و اين نهاد درباره 
خواس�ت م�ا، چه فعلي را برمي‌گزيند )عرض�ه( و در اين تعامل و برقراري رابط�ه، چقدر از عرضه و 

تقاضاي ما را پوشش مي‌دهد و چقدر از جمله مسائل پيش‌روي ما را تشكيل مي‌دهند. 
به نظر مي‌رس�د چنانچه اين رويه تحليل را به انگيزه‌اي براي دسترس�ي به انتظار موردنظر جامعه 
هدف )ارگان‌هاي دريايي كش�ور( تلقي كنيم، بهتر قادر خواهيم ش�د تا با كارآمدي بيشتري از اين 

توانمندي در اختيار، بهره گيريم. 

مقاله
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اي��ن ن��وع از تقاضاه��ا، به ط��ور عم��ده در زمينه 
موضوع‌هايي هس��تند كه به لحاظ ش��كل و ماهيت 
خود پيوس��ته و پي‌دار و به صورت جاري هميش��ه 
مطرح مي‌باش��ند. ممكن اس��ت كه ب��ه خاطر نوع 
فعاليت ارگان‌ها و يا جريان‌هاي تكاملي و توسعه‌اي 
فعالي��ت ارگان‌ه��اي دريايي، در ش��كل اين نوع از 
تقاضاه��ا، تغييري داده ش��ود ام��ا در بعُد ماهيتي، 

همان جوهره هميشگي را دربر دارند. 
موضوع‌هايي همچون استخدام منابع انساني، ماليات، 
بيمه، مسائل مبتلا به حمل‌ونقل دريايي )مثل امور 
گمركي، پرچم، محيط‌زيس��ت درياي��ي، عوارض(،‌ 
حق��وق و قوانين ملي و بين‌المللي و تعاملات كاري 
و حرف��ه‌اي ميان س��ازمان‌ها با يكديگر از يك‌س��و 
)ب��ه مانند تعام��ل و همكاري بخش‌ه��اي دولتي و 
خصوص��ي در فعاليت‌ه��اي دريايي، ش��ركت‌هاي 
كشتي‌راني با ش��ركت‌هاي صنعتي فعال در زمينه 
كشتي‌س��ازي( و يا بين سازمان‌ها با مراجع وزارتي 
)به مانند تعامل با مرجع دريايي كش��ور س��ازمان 
بنادرودريانوردي و يا با وزارت صنايع و معادن،‌ امور 
اقتصادي و دارايي،‌ محيط‌زيست و...( از سوي ديگر، 

اين دسته از تقاضاها را تشكيل مي‌دهند. 
2( تقاضاهاي اقتضايي و موردي )متغير(

اين ن��وع از تقاضاها، از جمل��ه مصاديقي اقتضايي 
و موردي هس��تند كه در تابعيت��ي از نوع فعاليت، 
س��طح فعاليت، تغيير در فعاليت، زمان،‌ شرايط كار 
داخل��ي، ش��رايط كار بين‌الملل��ي، وضعيت اقتصاد 
بين‌المللي در بخش حمل‌ونق��ل دريايي، تغيير در 
الگوهاي حمل‌ونقلي، رقاب��ت، تغيير جهت بازارها، 
توس��عه بنادر و... خود را نشان مي‌دهند. به عنوان 
مثال و نمونه عيني مي‌توان به شرايط ركود اقتصاد 
بين‌الملل��ي در وضعيت حاضر اش��اره ك��رد كه به 
ط��ور طبيعي ب��ا اثرگذاري ب��ر حمل‌ونقل و خاصه 
حمل‌ونقل دريايي،‌ تقاض��اي ويژه‌اي را براي اتخاذ 
سياس��ت‌ها و انتخاب راهكاره��اي مؤثر، پيش‌روي 
ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل دريايي داخلي و منطقه‌اي 
قرار مي‌دهد. اين شركت‌ها و مؤسسه‌ها، تقاضا دارند 
تا همايش هماهنگي ارگان‌هاي دريايي كش��ور، با 
توجه به مسائل قابل پيش‌بيني مبتلا به، طي بحث 
‌و گفت‌وگو،‌ به پرسش‌هاي خود دسترسي يابند و به 
وجه "هماهنگ" استراتژي "هم‌بسته" و "هم‌عرض" 

و "هم‌پوشان" اتخاذ كنند. 
از جمل��ه‌ي ديگر اي��ن نوع از تقاضاه��اي اقتضايي 
و م��وردي مي‌ت��وان بر تال�ش براي حل مس��ائل 
مش��ترك ارگان‌ه��اي دريايي تأكيد كرد. مس��ائلي 
كه در بازه‌هاي زمان��ي كوتاه‌مدت )بين يك تا 12 
م��اه( و يا ميان‌مدت )بين 12 ماه الي 36 ماه( بين 
ارگان‌ه��اي دريايي در خص��وص تعاملات كاري و 
حرفه‌اي و تخصصي ب��ه وجود مي‌آيد. طبعاً چنين 

م��وارد اقتضايي برحس��ب م��وارد و موضوع پيش 
مي‌‌آين��د اما حائز اهميت هس��تند تا به عنوان يك 
نياز )تقاضا( و به صورت كلاس��ه و طبقه‌بندي شده 
مطرح شوند و پاسخ و راه‌حل ارائه شده )آن چه كه 
از سوي نهاد همايش عرضه مي‌شود( با استنادها و 
تشخيص‌هاي كارشناس��انه و مديريتي، مبادرت به 
ارائ��ه راه‌حلي جامع نمايد تا موارد مش��ابه ديگر را 

نيز پوشش دهد. 
همايش دوم كه در روزهاي اول الي سوم خرداد ماه 
1369 در جزي��ره خارك )به ميزباني ش��ركت ملي 
نفت ايران( برگزار شد اختصاص به بررسي موضوع 
تلاش براي حل مسائل مشترك ارگان‌هاي دريايي 
كش��ور داش��ت و به وجه منطقي قصد آن داشت تا 
بر هماهنگي )يك��ي از موضوع‌ها(، كه جوهر اصلي 

برگزاري اين همايش بر آن استوار است، بپردازد. 
3( تقاضاهاي راهبردي )آينده‌گرا(

اين دسته از تقاضاها، براساس فرايند اتخاذ تصميم 
براي وضع برنامه‌هاي استراتژيك )راهبردي( طرح 
مي‌شود و انتظار است تا آنچه از حلقه‌هاي ارتباطي 
اين فراين��د كه بين ش��ركت‌ها، ارگان‌ها، نهادهاي 
دريايي كشور و ساير سازمان‌هاي اثرگذار )گمرك، 
بانك‌ه��ا، بيمه، صنايع( ب��ر فعاليت‌هاي دريايي، به 
عنوان مس��ئله و مشكل مطرح مي‌ش��ود، از طريق 
تبادل‌نظ��ر و هماهنگ��ي و ب��ه پش��توانه گرفت��ن 

تصميم‌هاي كلان مديريتي حل‌وفصل مي‌شود.
نمون��ه‌اي از جمله‌ي اين نوع تقاضا را مي‌توان براي 
موضوع‌هاي��ي چون: اتخاذ تصميم براي برخورداري 
از جريان توس��عه بر مح��ور دريا )موضوع كليدي و 
مح��وري همايش هفدهم( و يا توس��عه اقتصادي- 
سياس��ي در پهن��ه درياه��ا در س��ايه هماهنگي و 
همكاري )موض��وع كليدي و محوري همايش نهم( 

جستجو كرد. 
4( تقاضاهاي بنيادي و توسعه‌اي )ثابت(

اي��ن دس��ته از تقاضاه��ا متعل��ق ب��ه فرايندهاي 
درون‌مجموعه‌اي اس��ت. به عبارتي اگر فرايند قبل 
از )تقاضاه��اي راهبردي- آينده‌گ��را(، در ارتباط با 
تقاضاهايي بود كه بين س��ازمان‌ها مطرح مي‌ش��د، 
اين فرايند )تقاضاهاي بنيادي و توس��عه‌اي(، نوعي 
از تقاضا را مطرح مي‌دارد كه به وسيله يك سازمان 

)ارگان دريايي( ارائه مي‌شود. 
در اي��ن فراين��د، ي��ك ارگان درياي��ي، خواس��تار 
وض��ع برنامه‌اي براي گس��ترش بنيادين و توس��عه 
درون‌مجموع��ه‌اي خ��ود اس��ت و در اي��ن زمينه، 
تقاضاهايي داش��ته كه با مراجع��ه معمولي اداري، 
ب��ا چالش‌ه��اي ويژه‌اي مواجه ش��ده ك��ه رفع آن 
چالش‌ه��ا، نيازمند يك رس��يدگي "فرامراجعه‌هاي 
معمول��ي اداري" اس��ت ك��ه از طري��ق هماهنگي 
درون‌مجموعه‌اي و در حضور عناصر مرتبط )مرجع 

دريايي كش��ور- س��ازمان بنادرودريانوردي و ديگر 
س��ازمان‌ها( با موض��وع، حل و فصل خواهد ش��د. 
ب��ه عبارتي، اي��ن نوع از تقاضاها، بازگش��ت به رفع 
چالش‌هايي دارد كه يك س��ازمان، در مسير توسعه 
خود با آن‌ها مواجه ش��ده و انتظار دارد تا از طريق 
مس��يرهاي مديريت��ي )چنانچه بر اث��ر تصميمات 
مديريتي با مش��كل رو‌به‌رو شده باشد( يا از طريق 
مس��يرهاي كارشناس��ي )چنانچه بر اث��ر تبعات و 
رويكردهاي استنباطي و برداشت از قانون با مشكل 

روبه‌رو شده باشد( رفع مانع شود. 

نقش همايش براي طرح تقاضاها و رس�يدگي 
به آن‌ها،‌ چيست؟

در اي��ن خص��وص،‌ هم��گان اتفاق‌نظ��ر دارن��د كه 
اصلي‌تري��ن مح��ور و كانوني‌تري��ن عل��ت وجودي 
هماي��ش، همان��ا وج��ه هماهنگي آن اس��ت. اين 
مفهومي وس��يع دامنه و ماهيتي محتوايي است كه 
اساس��اً تداوم اين همايش نيز )در كنار بس��ياري از 

علل ديگر( به آن وابسته است. 
روش��ن اس��ت كه ارگان‌ه��اي دريايي، ب��ه عنوان 
فعالي��ت  س��ازمان‌هايي هس��تند ك��ه در ح��وزه 
س��ازمان‌هاي ديگري فعاليت مي‌كنند. اين چرخه، 
چرخه‌اي اس��ت كه به صورت پيوس��ته فعال است 
و بنابراين، وجه هماهنگي‌آورنده همايش، هميش��ه 

مورد تأكيد ارگان‌هاي دريايي است. 
ارگان‌ه��اي درياي��ي ب��ه صورت��ي پويا، هميش��ه 
در چرخ��ه‌اي از تب��ادل مس��ائل بنيادي��ن خود با 
س��ازمان‌هاي هم‌عرض، نهادهاي مال��ي، گمركي، 
بيمه‌اي، قانون‌گذاري )قوه مقننه(، صنعتي )وزارت 
صنايع و معادن، س��ازندگان كش��تي(، قضايي )قوه 
قضايي��ه( و سياس��ت‌هاي اجراي��ي )ق��وه مجريه( 
هستند و بنابراين نياز دارند تا در چارچوب اقدامات 
كارشناسي دبيرخانه همايش هماهنگي ارگان‌هاي 
دريايي كشور، مسائل‌‌شان جمع‌بندي، طبقه‌بندي، 
ره‌گيري و با ارجاع به مراكز مرتبط و كارشناس��ي، 
پاسخ داده شوند. ارگان‌هاي دريايي هر يك و با هر 
دامنه فعاليت، از حيث مسائل كاري، دانشي، فني و 

مهندسي، حقوقي و... وابستگي متقابل دارند. 
تعمي��م درك متقابل و آگاهي متناس��ب با موضوع 
دريانوردي، امور دريايي و بندري، مس��ائل حقوقي، 
مالي- فني- مهندس��ي، آموزش��ي، مسائل ايمني، 
زيس��ت‌محيطي، بيمه دريانوردان، ش��ناورها و... از 
جمله تقاضاهاي اوليه اس��ت كه متأسفانه به لحاظ 
وج��ود ش��ناخت ان��دك و ضعي��ف از فعاليت‌هاي 
دريايي كش��ور )و مس��ائل وابسته به آن( و فرهنگ 
آن، هنوز تا رسيدن به سطح مناسبي از داشته‌هاي 
قانوني، حقوقي، اداري، بيمه‌اي و... منطبق با سطح 

تقاضاها، فاصله بسيار وجود دارد. 
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برون‌داد 1: ارائه ديدگاه‌هاي كارشناسي كه توسط مؤلفين‌ مقاله‌ها و در خصوص مسائل و مشكلات طرح 
شده است. شامل طرح مسئله، بررسي كارشناسي و ارائه راهكارهاي پيشنهادي

برون‌داد 2: بحث پنل براي ارزيابي طرح از اين حيث كه تعامل و ارتباط آن با جوانب قانوني، س��ازماني 
و اجرايي چگونه است.

به ط��ور طبيعي، تعيين و انتخ��اب واژه هماهنگي 
در عنوان موض��وع همايش بي‌دليل صورت نگرفته 
اس��ت، چرا كه، ايجاد زمينه براي درك متقابل، بر 
اثر ش��كل‌گيري يك هماهنگي، براي كسب آگاهي 

از مسائل و مشكلات متقابل، اتفاق مي‌افتد. 

پيشنهاد بر استقرار در موقعيت هماهنگي‌آور 
)الگوي مبتني بر هماهنگي و رضايت(

يكي از راه‌هاي دسترس��ي به "اه��داف همايش" و 
"اه��داف ارگان‌هاي دريايي" آن اس��ت كه همايش 
و فراينده��اي آن را )فرايند موضوع، فرايند پنل‌ها، 
فراين��د مقاله‌ه��اي كارشناس��ي، فراين��د مباحث( 
به عن��وان محوره��ا و مكانيزمي بداني��م كه اعضا، 
ب��ه گونه‌اي رفت��ار مي‌كنند كه بتوانند با اس��تفاده 
از محوره��ا و مكانيزم‌ها به هدف‌هاي خود دس��ت 
يابند. از اين ديدگاه كه به موضوع بنگريم؛ همايش 

اثربخش خواهد بود چرا كه به عنوان كانوني كارگشا، 
هماهنگي‌كننده و در جهت تأمين ايده‌آل‌هاي مورد 
انتظار، فعاليت دارد. همچنين مي‌توان پذيرفت كه 
ه��ر قدر ارگان‌ه��اي دريايي، هماي��ش را به عنوان 
محور و مكانيزمي براي رس��يدن به هماهنگي‌هاي 
درون‌مجموعه‌اي با س��اير سازمان‌ها و فضاهايي كه 
به نحوي فعاليت‌ش��ان نيز مرتبط با آن‌ها مي‌ش��ود 

بدانند، آن همايش اثربخش‌تر خواهد بود. 
بنابراي��ن، چني��ن تعريف��ي از هماي��ش هماهنگي 
ارگان‌هاي دريايي ما را به اين مفهوم نزديك مي‌سازد 
كه همايش، يك سيس��تم همكاري و هماهنگي‌آور 
اس��ت و آينه شفافي است براي انعكاس هنجارهاي 
فرهنگي جامعه دريايي )متوليان، ارگان‌ها، نهادها، 
شركت‌ها(، در چارچوب فعاليت‌هاي دريايي، بندري، 
دريانوردي،‌ صنعتي و آموزشي و خدماتي وابسته به 
دريا. همايش هماهنگي، منبعي براي ارگان‌هاس��ت 

و ساختاري آگاه، آگاهي‌آورنده و آگاهي‌بخش براي 
دس��ت‌يابي به بازدهي‌هاي مورد ني��از براي حل و 
فس��خ مس��ائل نيازمند به تفكر جمعي و هماهنگي 

مديريتي است. 
ب��ه اي��ن ترتيب قاب��ل اطمين��ان خواهد ب��ود كه 
ب��ا درك متقابل��ي كه بي��ن ارگان‌ه��اي دريايي و 
سازهاي هم‌عرض )فضاهايي كه فعاليت ارگان‌هاي 
درياي��ي،‌ در آنجا نيز جاري و يا ب��ا آن‌ها در رابطه 
اس��ت( پديدار مي‌شود، همواره س��بب خواهد شد 
تا اعضاي مجموعه در مس��ير تعمي��ق ارتباط خود 
با يكديگ��ر گام بردارند چرا كه احس��اس مي‌كنند 
حل مسائل في‌مابين آنان از طريق وجود يك بستر 

هماهنگي‌كننده امكان‌پذير است. 
ب��ه طور قطع‌، وجود ماهيت و مفهوم هماهنگي كه 
عل��ت اوليه و بني��ادي برگزاري هماي��ش را عرضه 
مي‌كند، ق��ادر خواهد ب��ود تا بر توس��عه محتواي 
ارتباط��ات كه از طريق طرح مس��ائل و مش��كلات 

)تقاضاها( ايجاد خواهد شد، بيفزايد. 

الگ�وي  راس�تاي  در  اجراي�ي  فراينده�اي 
پيشنهادي 

طي اي��ن روند، هر همايش حلق��ه‌اي از زنجيره به 
هم پيوس��ته همايش‌هاي برگزار ش��ده گذش��ته با 
همايش‌ه��اي آينده خواهد ب��ود. اقدام‌هايي كه در 
اين خصوص صورت مي‌پذيرد، اس��توار بر همكاري 
نزديك، مس��تقيم و ميدان��ي دبيرخانه ب��ا جامعه 
ارگان‌ه��اي دريايي اس��ت. از طري��ق اين همكاري 

فرايند فوق دنبال مي‌شود: 

نتيجه
حاصل نهايي از جاري‌س��ازي اين الگو، اقدام براي 
بسترسازي با هدف توسعه زيرساخت‌ها براي موضوع 
هماهنگي و تعام��ل ميداني بين ارگان‌هاي دريايي 
و نهادها و س��ازمان‌هاي مرتبط و تكميل حلقه‌هاي 
ارتباطي درون‌س��ازماني است. البته آنچه كه انتظار 
اس��ت دسترسي به فرايندهاي رفتاري تازه و نوين، 
به پشتوانه سنت نيكو همايش هماهنگي ارگان‌هاي 
دريايي كش��ور و پيش��ينه پرارج آن، براي پاسخ به 
تقاضاهاي جديد است. به طور قطع براساس اهتمام 
و تعهدي كه در مجموعه ارگان‌هاي دريايي كش��ور 
و س��ازمان بنادرودريانوردي س��راغ است، هميشه 
رويه‌هاي كمال‌گرا مورد دقت قرار مي‌گيرند. توفيق 
دس��ت‌اندركاران و برگزاركنندگان، منابع مديريتي 
و اجراي��ي و دبيرخان��ه محترم، ك��ه در تمامي ادوار 
هفده‌گانه تلاش مجدانه داشته‌اند، آرزومند است. اين 
همايش، توانمندي گران‌قدري است كه به هر زمان و 
مكان بايد كه حضورش را احترام نهاد و پاسداري از 

آن را به عنوان يك وظيفه ملي تلقي كرد. ■
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با امضاي پروتكل 15 ماده‌اي و بعد از آنكه مديران بنادر كشورهاي 
ساحلي درياي خزر به نشانه اتحاد و تشريك مساعي، دست‌هايشان 
را به هم حلقه زدند، معاون وزير راه جمهوري اسالمي ايران، دكتر 
علي طاه�ري اجلاس خزر را آغ�از همكاري‌هاي متقاب�ل در پايان 
تلاش‌ه�اي ديپلماتي�ك خواند و مع�اون وزير حمل‌ونقل روس�يه، 
الكس�اندر داويدنكو از اضافه ش�دن خزر به مراكز اقتصادي جهان 

خبر داد و به كشورهاي ساحلي خزر صبح بخير گفت. 
الكس�اندر داويدنكو كه به عن�وان ميهمان وي�ژه در اولين اجلاس 
مدي�ران بنادر س�احلي دريايي خ�زر حضور داش�ت، در صبح روز 
امض�اي پروتكل همكاري‌هاي بندري و دريايي پنج كش�ور صاحب 
بندر درياي خزر، حمل‌ونقل در اقتصاد را زنجيره‌اي دانست كه همه 
را ب�ه يكديگر وصل مي‌كند و خزر متح�د را كانون تعاملات تجاري 
ب�راي خروج از بحران اقتص�ادي خواند. داويدنكو ب�ا نقل جمله‌اي 
از اگزوپري خالق كتاب »ش�اهزاده كوچول�و«،‌ گفت: بهترين نعمت 
خداوند تعامل و معاشرت اس�ت و از دولت جمهوري اسلامي ايران 
تش�كر مي‌كنم كه موجبات اين تعامل و معاشرت همه‌جانبه را براي 

ما فراهم كرد.

صبح بخير خزراتحاد در اولين اجلاس مديران بنادر حاشيه خزر
ابراهيم زارع 

تسهيل قوانين حمل‌ونقل
مديرعامل س��ازمان بنادرودريانوردي با كاربردي خواندن نشست مديران بنادر 
خزر، دو هدف عمده براي اجلاس انزلي برش��مرد و گفت: به دنبال اين هستيم 
كه در راستاي همكاري‌هاي متقابل كشورهاي حاشيه درياي خزر، طي ده سال 
آين��ده، حجم مبادلات تجاري و اقتص��ادي را از 35 ميليارد دلار فعلي حداكثر 
تا سال 2018 به 200 ميليارد دلار برسانيم. به گفته دكتر علي طاهري هدف 
دوم اين نشس��ت، ارتقاي ظرفيت تبادلات منطقه‌اي و عمليات دريايي با توجه 

به منابع بزرگ نفت، گاز و انرژي در اين منطقه است. 
مع��اون وزير راه در ادام��ه توضيح داد: از مجموع ه��زار و 120 ميليارد دلار كار 
تجاري در پنج كش��ور روس��يه، آذربايجان، قزاقس��تان، تركمنستان و جمهوري 
اسلامي ايران، فقط نزديك به 3 درصد آن )35 ميليارد دلار( مربوط به تبادلات 
بين اين كشورهاس��ت و قريب به 97 درصد آن با ساير كشورها صورت مي‌گيرد 

كه اين رقم بايد به سرعت تغيير كند. 
دكتر علي طاهري با بيان اينكه بنادر ايراني به دنبال ارتباط هر چه بيش��تر با 
بنادر مجاور درياي خزر هس��تند، تأكيد كرد: هر چه قدر كه بتوانيم مقررات را 
س��اده‌تر كنيم، قطعاً به همان نسبت همكاري‌ها و تعاملات ارتقاء مي‌يابد. البته 
ش��رايط حاضر در زمينه همكاري بين بنادر به هيچ وجه قابل مقايس��ه با چند 

سال گذشته نيست. 
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راهگذر شمال- جنوب را تقويت كنيم
رئي��س آژانس حمل‌ونق��ل درياي��ي و رود‌خانه‌اي 
روسيه در حاشيه نشست انزلي در جمع خبرنگاران 
گف��ت: م��ا گرده��م آمده‌ايم ت��ا بتواني��م كيفيت 
حمل‌ونق��ل كالا را در درياي خزر ب��الا ببريم و در 
نهايت بتوانيم توانمندي‌هاي اقتصادي اين كشورها 
را رونق بدهيم. الكساندر داويدنكو با تأكيد بر اينكه 
موقعيت استراتژيك ايران براي همه ما حائز اهميت 
است، در پاسخ به اين سؤال كه موضع كشور فدرال 
روسيه در مقابل كارش��كني‌هاي كشورهاي بيرون 
از منطقه در دسترس��ي به آب‌ه��اي آزاد )كريدور 
شمال- جنوب( از طريق خاك ايران، حمايتي است 
يا خير،‌ گفت: ما مدت‌هاس��ت ك��ه در اين زمينه با 
سازمان بنادرودريانوردي رايزني مي‌كنيم. عقيده ما 
بر اين اس��ت كه بتوانيم حمل‌ونقل را در رشته‌هاي 

مختلف و براي كالاهاي مختلف گسترش بدهيم.
رئي��س آژانس حمل‌ونقلي روس��يه در ادامه افزود: 
اكن��ون كالاهاي��ي كه از روس��يه به مقص��د ايران 
بارگيري مي‌ش��ود، به جاي عبور از مس��ير خزر، از 
اقيانوس اطلس مي‌رود كه بايد در جذب اين مسير 
بكوش��يم و حجم همكاري‌ها را در راهگذر شمال- 

جنوب تقويت كنيم. 
داويدنك��و درب��اره ورود كش��تي‌هاي خارج��ي به 
رودخانه ولگارود روسيه، گفت: هم‌اكنون و مطابق با 
قوانين شوروي سابق،‌ عبور هرگونه كشتي خارجي 
با پرچم خارجي در آبراه‌هاي داخلي فدرال روس��يه 
ممنوع اس��ت. البته اين قانون ش��امل كشتي‌هاي 

حامل كالاهاي ترانزيتي نمي‌شود. 
اين مقام مس��ئول روس��ي اضافه كرد: آماده هستيم 
اين مس��ئله را در چارچوب همكاري‌ بين دولت‌هاي 
كشورهاي متبوع خود بررسي كنيم. تصميم‌هايي كه 

گرفته مي‌شود، موافق قوانين داخلي ما خواهد بود. 
داويدنكو در پاس��خ به س��وال"بندرودريا" مبني بر 
اينكه ب��راي ساده‌‌س��ازي مق��ررات و فرايندها چه 
راهكارهايي را پيش��نهاد مي‌كنيد، اظهار داشت: در 
اين زمينه، بحث كالاهاي ترانزيتي مطرح مي‌باشد 
ك��ه تابع قوانين و مقررات بين‌المللي اس��ت. اما در 
بعد منطقه‌اي، ما به عنوان مس��ئولان بنادر حاشيه 
خزر بايد دستورالعمل‌هاي جديد را با هدف كاهش 
مراحل اس��نادي و افزايش كيفيت خدمات،‌ تدوين 
كنيم و با پيش��نهاد به ساير ارگان‌هاي فعال مرتبط 

مثل گمرك و دواير دولتي، به اجرا برسانيم. 

پنج بستر يك رؤيا
در پاي��ان دو روز نشس��ت كاري ميان مديران بنادر 
ماخ��اچ‌ قلع��ه، آليا و آس��تاراخان از روس��يه، بندر 
آكتائو از جمهوري قزاقس��تان،‌ باك��و از آذربايجان، 
تركمن‌باش��ي از تركمنستان و مديران بنادر شمالي 
جمه��وري اسال�مي ايران )بن��در انزلي،‌ نوش��هر و 
اميرآباد(‌، نمايندگان حمل‌ونقل دريايي پنج كشور بر 
روان‌سازي مقررات مربوط به تخليه و بارگيري كالا، 
ترغيب بخش‌هاي خصوصي جهت س��رمايه‌گذاري 
در بنادر كش��ورهاي حاش��يه خزر و ايجاد ش��ركت 

مشترك كشتيراني در درياي خزر توافق كردند. 

پروتكل اجلاس خزر حاوي دستاوردهاي ديگري نيز 
بود. به گزارش "بندرودري��ا" متوازن كردن متقابل 
حقوق و عوارض بندري، كالا و توس��عه و گس��ترش 
ترانزيت كالا در مسير شرق- غرب و شمال- جنوب، 

از ديگر توافقات مديران بنادر خزر بود. 
 همچني��ن به پيش��نهاد مدير بندر آلياي روس��يه 
الكس��اندر ملينك��وف، توافق ش��د ك��ه تكنولوژي 
اطلاع��ات )IT( در بن��ادر خزر بكار گرفته ش��ود. 
مدير بندر آليا در توضيح بيشتر راجع به استفاده از 
تكنولوژي واحد در بنادر ده‌گانه خزر به “بندرودريا” 
گفت: به نظر مي‌رس��د با توجه به افزايش روزافزون 
حج��م مبادله كالا، منطقي و اقتصادي نباش��د كه 
هر كش��ور به سيس��تم خاص خ��ودش عمل كند. 
بندر آليا در حال حاضر به تكنولوژي‌هاي پيشرفته 
مجهز است و ما آماده‌ايم اين تجربيات را در اختيار 

همكاران بندري كشور ديگر قرار بدهيم. 
ب��ر پاي��ه اين گ��زارش و در جهت افزاي��ش ايمني 
دريان��وردي و حفاظ��ت از محيط‌زيس��ت درياي��ي 
در دري��اي خزر،‌ پيش‌نويس يادداش��ت تفاهم‌هاي 
كنترل و بازرسي در بنادر دريايي، تجسس و نجات 
دريايي،‌ مقابله با آلودگي‌هاي نفتي در دريا و ايمني 
و آتش‌نش��اني توسط س��ازمان بنادرودريانوردي به 

ساير كشورها تحويل داده شد. 
دومين نشست مشترك مديران بنادر كشورهاي ساحلي 
خزر، 26 تا 27 آوريل )6-7 ارديبهش��ت( سال 2010 

ميلادي در بندر آلياي روسيه برگزار مي‌شود. ■

دكتر علي طاهري: هر چه قدر 
كه بتوانيم مقررات را س�اده‌تر 
نس�بت  همان  به  قطع�اً  كنيم، 
ارتقاء  تعامالت  و  همكاري‌ها 
حاضر  ش�رايط  البته  مي‌يابد. 
در زمينه همكاري بين بنادر به 
هيچ وجه قابل مقايس�ه با چند 

سال گذشته نيست. 
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همايش بين‌المللي خليج‌فارس توسط بنياد ايران‌شناسي برگزار شد

زينب ميرزايي

اگ�ر ادعاي عربي ب�ودن خليج‌فارس را فق�ط يك ادعاي سياس�ي و غرض‌ورزي 
قلمداد نكنيم بي‌شك مي‌توان آن را نشان اهميت اين منطقه و استراتژيك بودن 
آن تعبي�ر كرد،‌ چرا كه اگر منطقه‌اي داراي اهميت نباش�د ن�ه تنها نگاه‌ها به آن 
جلب نمي‌شود بلكه اساساً ادعايي بر آن نيز نخواهد بود، چه رسد به اينكه دولتي 

كه تنها نيم قرن از قدمت آن نمي‌گذرد بخواهد آن را به نام خود ثبت كند. 
مدت‌هاس�ت ك�ه خليج‌فارس ب�ه چنين معضلي گرفتار ش�ده اس�ت،‌ ب�ه دليل 
اس�تراتژيك بودن اين خليج هميش�ه فارس،‌ بس�ياري طمع اين را دارند كه نام 
ف�ارس را از آن برباين�د، حتي اگر چي�زي به آن اضافه نكنند و ن�ام عربي هم بر 
آن نگذارند، ام�ا ترجيح مي‌دهند "فارس" را از آن بردارند در حالي كه نمي‌توان 

تاريخ را پاك كرد.

هماي��ش بين‌المللي خليج‌فارس، با حضور حس��ن 
حبيب��ي رئي��س بني��اد ايران‌شناس��ي، غلامعل��ي 
حدادع��ادل رئيس كميس��يون فرهنگ��ي مجلس 
ش��وراي اسال�مي و جمعي از انديش��مندان حوزه 
تاريخ و ادبيات فارس��ي، ارديبهشت ماه سال جاري 

در تهران برگزار شد. 
رئي��س بنياد ايران‌شناس��ي در اين مراس��م ضمن 
تأكيد بر برگ��زاري همايش‌هاي تخصصي در بنياد 
ايران‌شناس��ي گفت: در ح��ال حاضر در حوزه علوم 
اجتماعي و انس��اني كشور دچار ضعف‌هايي هستيم 
كه يك��ي از آن‌ه��ا ناآگاهي از ابع��اد كاربردي اين 

حوزه‌ها در برنامه‌ريزي است.
حبيبي در ادامه سخنان خود گفت: از اين‌رو بسياري 
از همايش‌ها آن‌طور كه بايد و ش��ايد قابل استفاده 
نبودند و نتايج آن‌ها نيز منتشر نشده است. به همين 
علت بايد انديشمندان حوزه علوم اجتماعي با بنياد 
ايران‌شناسي ارتباط بيشتري داشته باشند و برپايي 
همايش‌هاي تخصصي موجب تس��هيل اين ارتباط 
مي‌شود و پاس��خگوي نياز اطلاعاتي صاحب‌نظران 

اين حوزه خواهد بود. 
رئيس بني��اد ايران‌شناس��ي، ع��دم انتش��ار نتايج 
تحقيق��ات عل��وم انس��اني و اجتماع��ي را از ديگر 
مش��كلات اين حوزه‌ها دانس��ت و گفت: نتايج اين 
تحقيقات بيشتر به صورت جزوه در مراكز تحقيقاتي 
باقي مي‌ماند و منتش��ر نمي‌شود، ولي بنياد در نظر 

دارد اين تحقيقات را منتشر كند.
وي از تشكيل كارگروه تخصصي خليج‌فارس در اين 

گزارش

از درياي پارس تا خليج‌فارس
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بني��اد خب��ر داد و تأكيد كرد ك��ه در اين كارگروه 
فعاليت‌ها و مطالعات مربوط به خليج‌فارس پيگيري 
مي‌ش��ود و نش��ريه تخصصي خليج‌ف��ارس نيز كه 
هم‌اكنون تقاضاي انتش��ار آن شده است به منظور 
انعكاس مطالعات و نتايج تحقيقات و بررس��ي‌هاي 

اين كارگروه منتشر خواهد شد. 
حبيبي افزود: همزمان با پويايي همايش بين‌المللي 
خليج‌فارس دو كتاب شامل "گزيده اخبار و مقالات 
مرب��وط به خليج‌فارس در روزنامه‌هاي 100 س��ال 
پيش" و 8 كتاب "اسناد خليج‌فارس و بندرعباس" 

رونمايي مي‌شود. 
او اب��راز امي��دواري ك��رد كه ب��ا برپاي��ي همايش 
بين‌المللي خليج‌فارس، فعاليت‌هاي مربوط به تاريخ 
خليج هميشه فارس گسترش يابد و انديشمندان و 
صاحب‌نظران بتوانند نظرات و مستندات تاريخي و 
جغرافيايي اي��ن عرصه را بيش از پيش مورد توجه 

قرار دهند. 
در اين مراس��م همچنين دكتر محسن تهراني‌زاده، 
دبي��ر هماي��ش بين‌المللي خليج‌ف��ارس گفت: اين 
هماي��ش در هفت گروه علمي ب��ا حضور مهماناني 
از داخل و خارج كش��ور برگزار مي‌شود. وي درباره 
گروه‌هاي علم��ي گفت: برنامه‌هاي س��خنراني اين 
هماي��ش در هفت گ��روه علم��ي و مجموعه‌اي از 
س��خنراني‌هاي عموم��ي تنظيم ش��ده اس��ت كه 
اي��ن هفت گروه ش��امل ادبيات محل��ي كرانه‌هاي 
خليج‌ف��ارس، توس��عه اقتصادي، محيط‌زيس��ت و 
تحولات خليج‌فارس، اس��ناد، مدارك و نقش��ه‌هاي 
تاريخي جزاي��ر و بنادر خليج‌فارس، عوامل مختلف 
اجتماع��ي، فرهنگ��ي و ش��هري در ش��كل‌گيري 
هوي��ت جزاير و بنادر خليج‌ف��ارس، فرهنگ عامه و 
مردم‌شناسي جزاير ايراني و كرانه‌هاي خليج‌فارس، 
هن��ر و معم��اري كرانه‌ه��ا و جزاي��ر خليج‌ف��ارس 
و مطالع��ات جغرافي��اي تاريخ��ي و تاري��خ محلي 

خليج‌فارس است. 
تهراني‌زاده خاطرنش��ان كرد: مسئولان برپايي اين 
هماي��ش قصد دارند، ب��دون هيچ‌گونه موضع‌گيري 
سياس��ي و بر مبناي علمي، تاريخ��ي و جغرافيايي 
تاريخ و جوانب مختلف خليج‌فارس را بررسي كنند 
و بر اين باور هس��تند كه هرگونه دخل و تصرف در 
نام‌هاي مراكزي كه داراي سابقه تاريخي و فرهنگي 
هستند زيان‌آور و موجب لطمه زدن به صلح جهاني 

مي‌شود. 
وي تأكي��د ك��رد: در اي��ن همايش ب��ا صداقت به 
بررس��ي نام و نش��ان تاريخي خليج هميشه فارس 
از دي��دگاه متخصص��ان و صاحب‌نظ��ران پرداخته 
مي‌ش��ود و از مي��ان مق��الات رس��يده 139 مقاله 
داخلي و 37 مقاله خارجي در طول روزهاي برپايي 
همايش ارائه مي‌ش��ود. معاون بنياد ايران‌شناسي و 

دبير همايش بين‌الملل��ي خليج‌فارس همچنين در 
بخ��ش ديگري از س��خنان خود گفت: ب��ا توجه به 
اينك��ه تعامل فرهنگ‌ها و تمدن‌ها و حفظ صلح در 
صورتي ممكن اس��ت كه ملت‌ه��ا و مردم جهان به 
اندازه كافي با يكديگر آش��نا باشند و اين شناسايي 
بايد جنبه ژرف و تاريخي داش��ته باشد تا شناسايي 
و در نتيجه احترام به هويت ملي هر كش��ور و ملتي 

امكان‌پذير باشد.
تهران��ي‌زاده همچنين گفت: آنچ��ه كه ميراث‌داران 
ايران و ايران‌پژوهان بر آن توافق دارند آن است كه 
شناخت ايران محصور در حد و مرزهاي جغرافيايي 
يك سرزمين نيست. در گذشته تعاملات و تبادلات 
اين تمدن عظيم با س��رزمين و ملت‌هاي گوناگون 
نش��انه‌هاي آن را تا دورترين حصارهاي فرهنگي و 
نژادي كش��انده اس��ت و امروز از هم��ان فرهنگ‌ها 
و نژادها ره‌پوياني به دنبال خاس��تگاه آن نش��انه‌ها، 

روايتگر ايران هستند. 
او در ادامه گفت: امروز بر ماست تا ايران را با تاريخ، 
فرهن��گ و تم��ام متعلقاتش در جه��ان بنمايانيم. 
جهاني كه عرصه تحولات س��ريع است و ارتباطات 
و تبادلات در آن نه تنها در س��طح رس��مي و بين 
دولت‌ها و ملت‌ها، بلكه گس��تره آن حد و مرزها را 
درنورديده است. در اين جهان بايد ايران را شناخت 
و شناس��اند و فه��م متقابل را ب��راي بهره‌برداري از 

ارتباطات و تبادلات تقويت كرد. 
در اي��ن همايش دكتر يدا... ثمره اس��تاد دانش��گاه 
تهران و عضو پيوس��ته فرهنگس��تان زب��ان و ادب 
فارس��ي با موضوع "بررسي اسناد و مدارك تاريخي 

درباره خليج‌فارس" نيز سخنراني كرد. 
وي در ابتداي سخنراني خود گفت: نام خليج‌فارس 
حدود 40 سال است كه دستخوش غرض‌ورزي‌هاي 
سياسي و آلت دس��ت بازيگران سياست‌پيشه شده 
اس��ت. گاهي آن را بدون توج��ه به حقايق تاريخي 
و واقعيت‌ه��اي زمان��ي و مكان��ي و يا حتي از س��ر 
ناآگاهي خليج عربي و زماني خليج ناميده‌اند. غافل 
از اينكه اس��ناد تاريخي را ك��ه در آن ثابت مي‌كند 
دريانوردان ايراني از هزاران س��ال پيش از ميلاد در 
درياي فارس كه امروزه خليج‌فارس ناميده مي‌شود 

در رفت و آمد بوده‌اند، نمي‌توانند انكار كنند. 
دكتر ثم��ره ادامه داد: بايد يادآور ش��ويم كه كلمه 
خلي��ج ك��ه اغل��ب فرهنگ‌نويس��ان آن را عل��وي 
دانسته‌اند يك واژه فارسي است و از مصدر خليدن 
به معني فرورفتن گرفته ش��ده است و در واقع يك 

كلمه فارسي است.  
ثم��ره اف��زود: كهن‌ترين س��ندي ك��ه از درياهاي 
فارس يا خليج‌فارس، امروزه به دس��ت ما رس��يده 
اس��ت‌، كتيبه داريوش هخامنشي است كه در قرن 
شش��م قبل از ميال�د پس از فتح مصر و گش��ودن 

آبراه ي��ا كانال س��وئز فرمان داد آن را بر س��توني 
از س��نگ گرانيت يا س��نگ خارا ح��ك كنند. اين 
كتيبه در س��ال 1866 ميال�دي در مصر در حدود 
33 كيلومتري كانال س��وئز، اندكي به طرف كانال 
حك شد و سنگ نوش��ته مذكور شامل سه كتيبه 

A،B،C است. 
وي در بخ��ش ديگري از س��خنان خود گفت: يك 
جغرافي��دان يوناني در قرن اول پيش از ميلاد و نيز 
بطلميوس جغرافيدان يوناني در سده دوم ميلادي 
ن��ام درياي پارس را در آث��ار خود آورده‌اند، به ويژه 
آنكه بطلميوس آن را س��يكوس يعني خليج‌فارس 

ناميده است. 
همچنين،‌ ككس��يوس ركوس م��ورخ و جغرافيدان 
س��ده اول ميلادي و برادي��وس آرانوس جغرافيدان 
سده دوم ميلادي از درياي پارس و خليج‌فارس نام 
برده‌اند. دكتر ثمره با اش��اره به اينكه جغرافيدانان 
دوره اسال�مي نيز در كتاب خ��ود نام درياي پارس 
را ب��راي خليج‌فارس آورده و ب��ه ذكر حدود و ثغور 
آن پرداخته‌اند، گفت: معروف‌ترين و مهم‌ترين اين آثار 

حسن حبيبي: بس�ياري از همايش‌ها 
قابل  باي�د و ش�ايد  آن‌ط�ور ك�ه 
اس�تفاده نبودند و نتايج آن‌ها منتشر 
بايد  نش�ده اس�ت. به همين عل�ت 
اجتماعي  علوم  حوزه  انديش�مندان 
بيشتري  ارتباط  ايران‌شناسي  بنياد  با 
برپايي همايش‌هاي  و  باش�ند  داشته 
تخصصي موجب تس�هيل اين ارتباط 
مي‌شود و پاس�خگوي نياز اطلاعاتي 
صاحب‌نظران اين حوزه خواهد بود. 
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كتاب صوره‌الارض اس��ت كه تأليف آن در س��ال 356 
هجري قمري به پايان رس��يد و چاپ عربي اين كتاب 
نخس��تين بار در س��ال 1873 ميلادي انجام شد. اين 
كتاب يكي از منابع بس��يار مهم جغرافيايي به ش��مار 
م��ي‌رود و بخش ديگ��ري از اين كتاب درب��اره ايران و 
حدود مرزهاي آن در قرن چهارم هجري نوش��ته شده 
است و مجموعاً 12 نقشه از قسمت‌هاي مختلف ايران 
در آن ديده مي‌شود كه سال‌ها پيش از عربي به فارسي 
ترجمه و در س��ال 1345 توسط بنياد فرهنگي ايران 
چاپ و منتشر شد،‌ فصل بزرگي )حدود 4800 كلمه( 
از اين كتاب به خليج‌فارس مربوط است كه عنوان آن 

بحر پارس است. 
در بخ��ش مرب��وط ب��ه خليج‌فارس ابت��دا حدود و 
موقعيت جغرافيايي خليج‌فارس مش��خص ش��ده و 
س��پس نواحي و جزاير و شهرهاي مختلف و مردم 
و فرهنگ آن‌ه��ا مورد بحث قرار گرفته اس��ت كه 
در اين قس��مت 2 نقشه وجود دارد يكي مربوط به 
منطقه ف��ارس كه عبارت صوره‌الفارس بر بالاي آن 
به چشم مي‌خورد،‌ اين نقشه در قسمت دوم كتاب 
صوره‌الارض، در فصل مربوط به فارس آمده اس��ت 
و ديگري نقش��ه خليج‌فارس است كه در بالاي آن 

عبارت صوره‌ بحرالفارس ديده مي‌شود. 
اب��ن حق��ل درباره ح��دود دري��اي ف��ارس چنين 
مي‌نويسد؛ اكنون ضروري مي‌نمايد كه پس از شرح 
س��رزمين‌هاي عرب به ذكر درياي فارس بپردازيم، 
زيرا اين دري��ا اكثر مرزهاي ممال��ك عرب را دربر 
گرفته و واس��طه اتصال درياي عرب و بس��ياري از 

ممالك اسلامي مي‌باشد. 
همچني��ن در همايش بين‌المللي خليج‌فارس مقاله 
ديگري ارائه شد كه در آن به بررسي نقش اقتصادي 
بندر سيراف به عنوان قديمي‌ترين بندر خليج‌فارس 
مي‌پرداخ��ت. در اين مقاله ك��ه در آن نكات مهمي 

درباره نقش اين بندر در رونق اقتصادي خليج‌فارس 
آمده، بيان شده است كه؛ خليج‌فارس طي دهه‌هاي 
اخير يكي از مهم‌ترين مناطق استراتژيك جهان به 
شمار مي‌آيد و طي بررسي‌هاي انجام گرفته، گوياي 
حفظ اين اهميت در س��ال‌هاي آينده است كه اين 
اهميت از يك س��و ب��ه دليل منابع انرژي مس��تقر 
در حواش��ي خليج‌فارس و از س��وي ديگر به خاطر 
موقعي��ت خاصي اس��ت كه بندر س��يراف در حوزه 
خليج‌ف��ارس دارد. چ��را كه از جمل��ه ويژگي‌هايي 
كه منجر به اهميت يافتن خليج‌فارس ش��ده است، 
بن��ادر موجود در آن اس��ت كه اين بن��ادر به دليل 
نزديكي،‌ طبيعت مناس��ب، موقعيت مطلوب، داراي 
توانمندي‌هايي اس��ت ك��ه ش��ناخت و بكارگيري 
ظرفيت‌هاي بالقوه و به فعل درآوردن آن‌ها مي‌تواند 
زمينه‌هاي لازم را جهت توسعه آينده به ويژه براي 

بندر سيراف در خليج‌فارس فراهم آورد. 
در مقاله ارائه ش��ده در مورد س��ابقه بندر س��يراف 
اين‌گونه عنوان شد؛ بندر سيراف كه بقاياي موجود 
آن هن��وز گ��واه رونق تج��اري آن در ادوار مختلف 
تاريخي اس��ت، روزگاري مهم‌تري��ن و پررونق‌ترين 
مركز تج��ارت درياي��ي ايران، چين، هند، ش��مال 
آفريقا، شيخ‌نشين‌هاي حاشيه خليج‌فارس و نواحي 
همجوار ساحلي بوده است. اوج اين رونق و شكوفايي 
به قرن اول هجري بازمي‌گردد. مردمان اين بندر با 
تجارت دريايي توانس��ته بودند ثروت فراواني توليد 
كنن��د. اهميت اين بن��در فقط به دلي��ل موقعيت 
اس��تراتژيك آن در منطقه خليج‌فارس نيست، بلكه 
شواهد تاريخي نشان مي‌دهد اين بندر از زمان‌هاي 

دور، بندر تجاري محسوب مي‌شده است. 
در ادامه در مورد اين بندر آمده است؛ بندر سيراف 
تا قرن چهارم هجري از موقعيت ممتازي در منطقه 
برخوردار بوده است ولي از آن زمان به بعد و در پي 

وقوع رويدادها و عوامل طبيعي، اقتصادي و سياسي 
به تدريج و طي يك دوره پرتلاطم رو به سقوط نهاد 
و از اواس��ط قرن پنجم اس��ت كه از اهميت تجاري 

سيراف در منطقه كاسته مي‌شود. 
بر طبق اين مقاله، اولين كسي كه نام سيراف را به 
زبان عربي در كتاب خود آورد يك بازرگان سيرافي 
به نام س��ليمان بود. وي اين كتاب را در سال 237 
نگاشت. بعد از آن بود كه سيراف و نام آن در اغلب 

متون تاريخي و جغرافيايي بارها تكرار شد. 
بن��در س��يراف در 250 كيلومتري جنوب ش��رقي 
بن��در بوش��هر ق��رار دارد و در حال حاض��ر از توابع 
شهرستان كنگان به ش��مار مي‌رود. از نظر تاريخي،‌ 
ش��واهد نش��ان مي‌دهد كه قدمت اين بندر به دوره 
ساس��اني برمي‌گردد. در فهرست كتب شرقي آمده 
كه س��يراف را كيكاووس بنا نهاد. سيراف در گذشته 
به صورت شهرس��تاني عظيم و پهناور و داراي اولين 
سيستم فاضلاب شهري كشور بوده است و بندر مهم 
خليج‌فارس قلمداد مي‌شد به گونه‌اي كه اين بندر به 
عنوان مركز گفت‌وگوي تمدن‌ها معرفي شده است. 

بهش��ت  بن��در،  اي��ن  باستان‌شناس��ي،  نظ��ر  از 
باستان‌شناسي دريايي است. براساس اطلاعاتي كه 
در تاريخ آمده است،‌ بندر سيراف به سبب موقعيت 
ويژه جغرافيايي و دارا بودن ش��رايط لازم براي پهلو 
گرفتن كشتي‌ها، روزگاري دراز مركز تجاري حوزه 
خليج‌فارس به ش��مار مي‌رفته و نه تنها بزرگ‌ترين 
بن��در بازرگاني خليج‌فارس بلك��ه بزرگ‌ترين بندر 
بازرگاني شرقي به حس��اب آمده و از نظر بازرگاني 
نيز موقعيت ممتازي داش��ته اس��ت ب��ه طوري كه 
واس��طه عم��ده تجارت بين هندوس��تان، آس��ياي 
جنوب ش��رقي، آفريقاي ش��رقي و بص��ره بوده و از 
نظر اقتصادي، اين بندر به ش��هر ميليونرها معروف 

بوده است. ■

شماره 24 / 32



س�خنگوي وزارت ام�ور خارج�ه ب�ا تأكيد 
ب�ر تمايل ايران ب�ه تقويت رواب�ط با قطر و 
كشورهاي همسايه گفت: ما در كنار يكديگر 
و با توجه به حق همس�ايگي كه پيامبر )ص( 

به آن سفارش كرده، زندگي مي‌كنيم. 
حس��ن قش��قاوي در گفت‌وگو با روزنامه الشرق 
چاپ قطر، به بررسي مسائل منطقه خليج‌فارس، 
امنيت منطق��ه‌اي و روابط اقتصادي آن پرداخت 
و با اش��اره به همكاري‌هاي دو كش��ور در بخش 
گاز گفت: ط��ي مذاكراتي كه با وزير امور خارجه 
قطر انجام ش��د بر ادامه همكاري‌ها در اين بخش 

حياتي تأكيد بسياري صورت گرفت. 
وي در پاس��خ به اين س��ؤال كه برخي از مسائل 
م��ورد اختلاف با كش��ورهاي ح��وزه خليج‌فارس 
وج��ود دارد از جمل��ه نام خليج‌فارس، آيا ش��ما 
نمي‌تواني��د اين اختلافات را ح��ل كنيد تا نوعي 
اعتماد متقابل بين كش��ورهاي حوزه مزبور ايجاد 
ش��ود و اين مشكلات هم حل شود، گفت: اگر به 
قوانين بين‌المللي متعهد باشيم و آنچه كه رسماً 
از سوي سازمان ملل اعلام شده، مي‌بينيم كه اين 
خليج‌فارس است و اين نامي است كه سازمان ملل 
هم بر آن توافق ك��رده. نمي‌خواهم وارد جزئيات 
موضوع ش��وم اما به عنوان مث��ال مورخان هم از 
جمله مورخان يوناني نام خليج‌فارس را به همين 
ش��كل اعلام كرده‌ان��د. همچنين ما مش��تركات 
بيش��تري نسبت به مس��ائل مورد اختلاف داريم. 
وي در پاسخ به اين س��ؤال كه برخي كشورهاي 
عربي و اس��رائيل براي تغيير نام اين خليج تلاش 
مي‌كند، گفت: نام اين خليج الي‌الابد خليج‌فارس 
است. س��خنگوي وزارت خارجه كشورمان درباره 
اين مس��ئله كه آيا امكان توافق بر س��ر نامي كه 
مورد توافق دو طرف باش��د وج��ود دارد، تصريح 
كرد: من اميدوارم س��فارت‌خانه‌هاي كش��ورهاي 
عرب��ي در اي��ران ميزان حساس��يت مل��ت ايران 

نس��بت به نام خليج‌ف��ارس را به ش��ما انعكاس 
دهند؛ زماني كه وارد محيط‌هاي علمي مي‌شويد 

اين حساسيت را بيشتر درك مي‌كنيد. 
س��خنگوي وزارت ام��ور خارج��ه اي��ران درباره 
همكاري‌ه��ا و روابط مش��ترك اي��ران و قطر در 
بخش ان��رژي گفت: ما تجربيات خوب و ممتازي 
در همكاري با قطر در تش��كيل و تأسيس اوپك 
گازي داري��م؛ همان‌ط��ور كه مي‌داني��د ايران از 
تأس��يس دبيرخانه اين سازمان در دوحه حمايت 
ك��رد و مذاك��رات بي��ن قط��ر، ايران و روس��يه 
پيامدهايي در عرصه جهاني داشته است. معتقدم 
ك��ه همكاري در بخش گاز باي��د ادامه يابد. طي 
مذاكرات��ي كه با نخس��ت‌وزير و وزير امور خارجه 
قطر داش��تم بر ادامه همكاري‌ه��ا در اين بخش 
حياتي و سرنوشت‌س��از تأكيد كردم. با عنايت به 
درايت مسئولان جمهوري اسلامي ايران و دولت 
قطر پيامدهاي بحران جهاني اقتصاد بسيار اندك 
بوده؛ وضعيت بورس ايران هم در بهترين وضعيت 
ق��رار دارد و زمين��ه هم براي س��رمايه‌گذاري در 
جمهوري اسال�مي ايران فراهم است، بهتر است 
ك��ه از همكاري‌ها و روابط اقتص��ادي با يكديگر 
حمايت كنيم تا پيشرفت‌هاي بيشتري در روابط 

سياسي صورت گيرد. 
در حال حاضر مبادلات تجاري دو كشور به 200 
ميليون دلار مي‌رسد كه اصلًا براي ما رضايت‌بخش 
نيست. وي در پاسخ به اين سؤال كه فرصت‌هاي 
سرمايه‌گذاري موجود در ايران براي تجار قطري 
چيس��ت؟ اظهار كرد: بخش‌هاي زيادي در ايران 
وج��ود دارد كه مي‌ت��وان در آن س��رمايه‌گذاري 
ك��رد از جمله گردش��گري، هت��ل‌داري، انرژي، 
عمران ش��هري و... كه تجار قط��ري مي‌توانند بر 
روي آن سرمايه‌گذاري داشته باشند. معتقدم كه 
اراده سياس��ي دو كش��ور براي تداوم و گس��ترش 

همكاري‌ها بسيار قوي است.  ■

سخنگوي وزارت امور خارجه کشورمان
در گفت‌وگو با روزنامه الشرق؛

نام خليج‌فارس
تا ابد خليج‌فارس است

آلودگی دریا، خطری 
است که بیش از

 هر زمان نیاز به 
توجه دارد

گزارش‌ه��ای متع��دد از آلودگ��ی حوضچ��ه و 
لنگرگاه‌ها، آیتمی است که در اکثر گزارش‌هاي 
هفتگ��ی بنادر وجود دارد. این در حالی اس��ت 
��که در اغلب بن��ادر در حال توس��عه، به ویژه 
بن��ادری که از بس��تر س��نتی نیل ب��ه صنعتی 
ش��دن دارند، هنوز لنگ��رگاه در حوضچه اصلی 
بندر قرار دارد. اگرچه مانیتورینگ 24 س��اعته 
به ص��ورت گش��ت‌زنی انس��انی و دوربین‌های 
مداربس��ته، امری دشوار و ناممکن است، اما به 
نظر س��ریع‌ترین راهکار بر این مقوله می‌باش��د 
ولی مسلماً بهترین راه‌حل نیست. اینجاست که 
لزوم فرهنگ‌س��ازی به صورت امری انکارناپذیر 

به وجود می‌آید.
ش��اید نداش��تن اطلاع کافی نسبت به صدمات 
جب��ران ناپذیرآلودگی دریا و نیز آس��ان اعمال 
کردن قوان��ین پیش‌گیرنده از س��وی متولیان 
دریا��یی و البته مشک��ل جهان س��ومی بودن 
ش��اغلان دریایی ا��یران، از عوام��ل اصلی این 

سهل‌انگاری است.
بی‌شک�� م��یزان آلودگ��ی، نس��بتی از میزان 
گس��ترش و نوع فعال��یت کی بندر ب��ه همراه 
عوامل مهم دیگری اس��ت که ب��ا توجه به آمار 
رو به رش��د بنادر ایران، آلودگ��ی دریا خطری 
است که بیش از هر زمان دیگری نیاز، به توجه 
مسئولین امر در سازمان بنادرودريانوردي ایران 

دارد. ■

اسماعيل مكي‌زاده
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ترانشيپ،  فرصتي ديگر
در ارتقاء جايگاه بين‌المللي پايانه كانتينري بندر شهيد رجايي

علیرضا چشم‌جهان

 با وجود ب��روز بحران و ركود در اقتصاد بين الملل 
كه در س��ال 2008 ميلادي به اف��ت عملكرد اكثر 
بنادر كانتين��ري منطقه و جهان منجر ش��د، بندر 
 )TEU( ش��هيدرجايي توانست با انجام دو میلیون
عملیات کانتینری و ثبت 16 درصد رش��د نس��بت 
به عملكرد س��ال قبل ميلادي، با رسی��دن به رتبه 
60 جهان��ی، جایگاه خود را در رده‌بندی يادش��ده 
که هر ساله انجام می‌شود، هشت پله ارتقا دهد. اما 
پيش‌بيني تداوم این رش��د در سال جاري ميلادي 

)2009( ب��ه دلیل تقلیل واردات و صادرات به علت 
کاه��ش قیمت نفت و تأثير بحران و ركود اقتصادي 
حاكم بر جهان بر تجارت کش��ور کار مشکلی است 
مگر آن که بتوان با خلق بازارهای جدید و کس��ب 
س��هم از ب��ازار مب��ادلات کانتینره��ای ترانزیتی و 
ترانشی��پی منطقه، بخشي از كاهش ايجاد شده در 
عملي��ات كانتينري بندرعباس را جبران و با اتكا به 
آمار این‌گونه فعالیت‌های جدید، رشدی كه در سال 
2008 براي بندر شهيد رجايي به دست آمده را در 

سال 2009 نيز تکرار كرد‌.
ب��ا آغاز فعالیت فاز کی طرح توس��عه بندر ش��هید 
رجایی در اواخر سال 1386 مجموع ظرفیت سالانه 
پايانه‌ه��ای کانتینری بندر مذ��کور به 3/3 میلیون 
)TEU( رسی��ده و اس��تفاده از بخ��ش آزاد ا��ین 
ظرفیت در عرص��ه مبادلات منطقه‌ای و بین‌المللی 
را می‌توان از جمل��ه مصادیق اصلاح الگوی مصرف 
و اس��تفاده بهینه از منابع کشور دانست. تا چندی 
پ��یش وقت��ی موض��وع ترانشی��پ )یعن��ی توزیع 
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کانتینره��ای بن��ادر داخلی منطق��ه خلیج‌فارس از 
طریق کی بندر واسط( به میان می‌آمد همه از بندر 
جبل‌علی به عنوان بندری که توانایی انجام این کار 
را در سطح گسترده‌اي دارد، یاد میک‌ردند و بر این 
باور بودند که وجود سرویس‌های متعدد فیدری در 
بندر يادشده به عنوان برقرار کننده ارتباط بین آن 
بندر به عنوان بندر واس��ط و بن��ادر مقصد، مجالی 
به س��ایر بنادر منطقه به خصوص بندرعباس برای 

عرض اندام نخواهد داد.       
ب��رای فائق آمدن بر این انحص��ار و ایجاد گزینه‌ای 
جدید برای خطوط کشتیرانی در منطقه، با حمايت 
س��ازمان بنادرودريان��وردي‌ و با تكيه ب��ر موقعيت 
جغرافياي��ي منحص��ر به فرد بندرعب��اس در دهانه 
ورودي تنگ��ه هرمز و حداقل انحراف آن از مس��ير 
اصلي تردد كش��تي‌هاي لاينر، ایجاد شبكه فيدري 
وي��ژه توزي��ع كانتينرهاي ترانش��يپي در منطقه از 
طريق بندرعباس در برنامه کار قرار گرفت که پس 
از انجام اقدامات لازم، هم‌اکنون با همكاري 3 خط 
كش��تيراني معتبر داخلی و خارجی س��رويس‌هاي 
منظمي بي��ن بندرعب��اس و اكثر بن��ادر داخلي و 
خارجي اع��م از بندر امام خميني)ره‌(، خرمش��هر، 
بوش��هر، عس��لويه‌، چابهار، كويت‌، بحري��ن و دمام 
برقرار ش��ده اس��ت و به زودي بنادر قش��م‌، كيش‌، 
دوحه و مس��قط نيز به اين ش��بكه متصل مي‌شوند 
تا خطوط كش��تيراني مختلف كانتينري دنيا علاوه 
ب��ر کش��تیرانی جمهوری اسال�می ا��یران بتوانند 
بندرعب��اس را ب��ه عن��وان يك مرك��ز جديد براي 

توزيع س��ريع و مطمئن كانتينرهايشان در منطقه 
خليج‌فارس و درياي عمان انتخاب كنند. 

ا��ین اق��دام به موق��ع و همزمان��ی آن ب��ا اعطای 
تخفیف‌ه��اي حجم��ی ب��ه خطوط کش��تیرانی که 
بندرعباس را برای توزیع کانتینرهایشان در منطقه 
انتخ��اب مي‌كنند، باعث ش��د تا راهک��ار جدیدی 
در پ��یش‌روی بازیگران عرصه مب��ادلات کانتینری 
منطق��ه قرار بگیرد به طوری ��که در طول پنج ماه 
اول س��پري ش��ده از س��ال 2009 ميلادي نسبت 
به س��ال قبل رش��دی بالغ بر 25 درص��د در تعداد 
كانتينرهاي ترانشی��پ ش��ده از بندر شهيد رجايي 

محقق شده است.
از آنجا که توسعه ترانشيپ از طریق بنادر كشورها، 
علاوه بر مزایای اقتصادی، از ابعاد خاص سیاس��ی و 
امنیتی نیز برخوردار اس��ت و مؤي��د ثبات‌، امنيت، 
قدرت مديريت و برنامه‌ريزي در کش��ورهایی است 
��که در این زمین��ه فعالیت دارن��د، در حال حاضر 
تمام��ی تلاش‌ها برای ادامه بی‌ع��یب و بدون وقفه 

عملیات ترانشیپی متمرکز شده است. 
اگ��ر چه امروز بح��ران اقتصادي و رك��ود حاكم بر 
فضاي تج��ارت منطق��ه‌اي و بين‌الملل��ي عملكرد 
بن��ادر و پايانه‌هاي کانتینری در سراس��ر جهان را 
تحت‌الش��عاع خود قرار داده و به عنوان کی تهدید 
جدی برای بسی��اری از کشورها محسوب می‌شود، 
ام��ا آنچه در بندرعب��اس به منظ��ور تبدیل آن به 
قطبی برای ترانشی��پ کانتینره��ا در منطقه انجام 
ش��د تهدیدات موجود را به کی فرصت اس��تثنایی 

که س��ال‌ها کشور در انتظار آن بود، تبدیل کرد. به 
طور يقين وضع اقتصاد جهان به همين شكل باقي 
نخواهد ماند و آنچه در طول اين‌ روزها براي تقويت 
بندر شهيد رجايي و ارتقا جایگاه بین‌المللی آن در 
حال انجام اس��ت‌، مي‌تواند يك پس‌انداز مطمئن و 

كارآمد براي ساليانی باشد كه در پيش‌رو است‌. ■

ت�ا چندی پی�ش وقت�ی موضوع 
ترانشیپ به میان می‌آمد همه از 
بندر جبل‌علی به عنوان بندری که 
توانایی انجام این کار را در سطح 
گسترده‌اي دارد، یاد میک‌ردند.

آنچ�ه در بندرعباس ب�ه منظور 
تبدیل آن به قطبی برای ترانشیپ 
کانتینره�ا در منطقه انجام ش�د 
تهدیدات موجود را به کی فرصت 
اس�تثنایی که س�ال‌ها کشور در 

انتظار آن بود، تبدیل کرد.

*   *   *
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اصلاح يا اسراف
احداث بندر جدید در منطقه آزاد انزلی توجیه اقتصادی ندارد

اگ�ر ق�رار باش�د س�رمایه‌گذاری جدیدی در 
زمینه احداث بن�در صورت گیرد باید با توجه 
ب�ه ظرفیت‌های موج�ود و پیش‌بینی تقاضای 
آینده و با رعایت جنبه‌ه�ای فنی و اقتصادی 

و توجیه کافی انجام شود.
مدیرکل مهندسی عمران سازمان بنادر و دریانوردی 
با بيان مطلب فوق در خصوص س��اخت بندر جدید 
در منطقه آزاد تجاري- صنعتي گلش��ن انزلي و در 

پاس��خ به این س��ؤال که آیا اساس��اً در این منطقه 
ظرفیت‌هاي لازم برای احداث چنین بندری وجود 
دارد یا خیر، گفت: این س��ؤال را باید از مس��ئولین 
منطقه آزاد گلش��ن پرسید، اما در مورد حمل‌و‌نقل 
نکات��ی وجود دارد که باید م��ورد توجه قرار گیرد. 
ش��ما نمی‌توانید بندری را با ظرفیتهاي بالا احداث 
کنید ولی ش��بکه مواصلاتی مورد نیاز آن، ش��امل 
راه، راه‌آه��ن و حتی فرودگاه را متناس��ب با آن در 

نظر نگیرید.
وی در ادامه اظهار داش��ت: بندر انزلی قرار اس��ت 
به ش��بکه ریلی متصل شود، ظرفیت طراحی و نوع 
روس��ازی این خط آهن، امکان جابه‌جایی حداکثر 
س��ه میلیون تن كالا را در س��ال فراه��م میک‌ند. 
طبیعی است اگر بندر جدیدی با ظرفیت مورد نظر 
در منطقه آزاد گلشن احداث شود، محدودیت قابل 
توجه��ی برای هر دو بندر ایجاد خواهد کرد و نباید 
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ظرفیت‌ه��ای غیرواقعی را برای این بخش در بنادر 
در نظر گرفت.

وی افزود: توجه داش��ته باشی��د که این خط برای 
ترانزیت مس��تقیم از بندر انزلی طراحی شده است 
و بخش��ی بیاید س��ه میلیون تن بارده��ی در بین 
راه داش��ته باش��د، این به منزله اختلال در سیستم 

ترابری منطقه خواهد بود. 
وی با تأیکد بر این نکته که زیرساخت‌ها باید رشد 
هماهنگ داش��ته باش��ند و نمی‌توان کیی را مقدم 
بر دیگری دانس��ت، اضافه کرد: باید مجاری رش��د 
و مبادی توس��عه را درست شناسایی کرد و وظایف 
دستگاه‌ها را به دقت در نظر گرفت. وظیفه سازمان 
بنادرودریانوردی در هماهنگی با سایر سازمان‌های 
وزارت راه و ترابری ایجاد زیرس��اخت‌های مناس��ب 

برای رشد و توسعه حمل‌و‌نقل دریایی است. 
موس��وی گفت: مطاب��ق قوانین موضوعه، س��ازمان 
بنادرودريان��وردي علاوه بر وظیف��ه مذکور، صدور 
مج��وز ایج��اد تاسیس��ات دریایی و ن��یز نظارت و 
بهره‌برداری از آن‌ها را نیز برعهده دارد، لذا چنانچه 
ق��رار باش��د تأسیس��ات و مس��تحدثات دریایی در 
منطقه ایجاد شود باید با اخذ مجوز لازم از سازمان 
بنادرودریانوردی صورت گيرد و گرنه این امر تخلف 
قانونی اس��ت و س��ازمان بنادرودریان��وردی مطابق 

قانون باید از انجام آن جلوگیری نمايد. 
وی در خصوص ظرفیت‌ه��ا و ابعاد و اندازه‌های در 
نظر گرفته ش��ده برای بندر کاسپین اظهار داشت: 
ظرفیت مطرح ش��ده برای تخل��یه و بارگیری، 11 
میلیون تن در کی نوبت کاری گفته ش��ده اس��ت، 
در حال��ی که کارکرد بنادر هیچگاه برای کی نوبت 

کاری طراحی نمی‌شود.
موسوی افزود: معمولاً طرح توسعه را برای 2 نوبت 
کاری در نظ��ر می گیرند که عمل��یات را به بالای 
20 میلیون تن در س��ال می‌رساند. علاوه بر اینکه 
تریکب اسک��له‌ها به ش��دت غیراقتص��ادی طراحی 
شده است. عملًا 10 پس��ت اسکله چند منظوره با 
راندمان بسی��ار پایین در کنار تنها 4 پس��ت اسکله 
کانتین��ری ب��ا راندمان بالا در نظ��ر گرفته‌اند که با 
توجه ب��ه گرایش حمل‌و‌نق��ل کانتینری در منطقه 

این تریکب کاملًا غیراقتصادی و غیرفنی است.
این مقام مسئول در سازمان بنادرودریانوردی اظهار 
داشت: کارشناسان فنی در سازمان بنادرودريانوردي 
معتقدند که اگر این تعداد اسکله به صورت مناسب 
تقسی��م‌بندی ش��ود تا ظرفیت 30 میلیون تن کالا 
را ن��یز می‌‌توان از این اسک��له‌ها با 14 س��اعت کار 

بارگیری و تخلیه کرد. 
مدیر کل مهندسی عمران سازمان بنادرودریانوردی 
توضیح داد: بندر انزلی با حدود 10 پست اسکله فعال 
باظرفیت کش��تی‌های5 هزار تنی، در سال گذشته 

بیش از 5 میلیون تن تخلیه و بارگیری داشته است. 
این در حالی اس��ت که به دلیل مشکلات هندسی 
در دهانه بندر در س��اعات متمادی اسک��له‌ها قابل 
پهلوگیری كش��تي و انجام عملیات تخلیه نبوده‌اند. 
این نشان می‌دهد که در صورت اصلاح برخی موارد 
و ب��دون صرف هزینه‌های هنگفت می‌توان ظرفیت 
تخل��یه و بارگ��یری بن��در فعلي را به م��یزان قابل 

ملاحظه‌ای افزایش داد.
وی در خصوص موضع سازمان بنادرودریانوردی در 

قب��ال ایجاد کی بندر جد��ید در منطقه آزاد انزلی، 
گفت: با فلس��فه ایجاد زیرساخت بندری در منطقه 
آزاد انزل��ی مخالفتی وجود ندارد ام��ا با ایجاد کی 
بندر با این ابعاد و اندازه در شرایطی که عملاً‌ عرضه 
ظرف��یت بیش از تقاضا خواهد بود و به هيچ وجه با 
منطق فنی و اقتص��ادی و حمل‌‌ونقلی قابل توجیه 
نیست و در سال اصلاح الگوی مصرف نوعی اسراف 
در هدر دادن سرمایه‌ها و مغایر با شعار مطروحه از 

سوي مقام معظم رهبري است. ■
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سناريوي الحاق سرانجام كليد خورد! 
بررسی معماي كنوانسيون كار دريايي در نشست با کارشناسان

افشين اوركي

ب��راي الحاق ايران به كنوانس��يون يكپارچه دريايي 
26 ق��رن زمان لازم بود. 26 ق��رن پيش كه اروپا و 
بسياري از كش��ورهاي كنوني صاحب‌نام در صنعت 
دريان��وردي، با حيرت ب��ه كش��تي‌هاي ايراني كه 
بسياري از آب‌هاي مطرح جهان را درمي‌نورديدند، 
نگاه مي‌كردند و انگش��ت حسرت به دهان ‌داشتند، 
كمتر ايراني فكر مي‌كرد اروپايي‌ها و كشورهايي كه 
هيچ از دريانوردي نمي‌دانس��تند تا جايي پيشروي 
كنند كه امروز ما را در شرايطي قرار دهند كه براي 
تردد در آب‌ه��اي بين‌المللي مجبور ش��ويم پرچم 
زيباي كش��ورمان را از بلنداي دكل كشتي‌ها پايين 
آورده و با پرچم س��اير كشورها به تجارت بپردازيم 

و كمت��ر دريانورد ايراني مي‌تواند به ياد آورد كه در 
زمينه تدوين مقررات و قوانين دريايي در وضعيتي 
قرار گيريم كه با ش��تابي ناموزون، الفباي مقررات و 
قواعد بازي در درياها را در كهنسالي دريانوردي‌مان 
از ش��اگردان نوپا اما با اس��تعداد و با برنامه اجنبي 
بياموزيم و در ش��رايطي قرار گيري��م كه بخواهيم 
ب��دون توجه به الفباي كار به تكرار راه‌هاي رفته‌اي 
بپردازيم كه صنعت دريانوردي اين كش��ور باستاني 
را هر چه بيش��تر در گرداب اقيانوس‌هاي مواج قرار 
دهد. گردابي كه ناخواس��ته‌ ما را در بن‌بست كامل 

دريايي فرو ببرد. 
ام��ا س��رانجام پس از س��ال‌ها كش‌وق��وس فراوان 

و مقاومت‌ه��اي ناش��ي از ناآگاهي‌ه��اي موجود در 
زمينه الحاق ايران به كنوانسيون يكپارچه دريايي، 
فيلم‌نامه پرتعليق و با فراز و نش��يب اين پيوس��ت 
تاريخ��ي، كليد خورد و س��رانجام لنگ��ر اين الحاق 
در آب‌هاي نيلگون خليج هميش��ه س��رافراز فارس 
انداخته شد. بالاخره رئيس دولت نهم لايحه الحاق 
اي��ران به مقاوله‌نام��ه كار دريايي مصوب س��ازمان 
بين‌المللي كار را، براي طي شدن تشريفات قانوني 

تقديم مجلس كرد. 
براس��اس اين لايحه كه بنا به پيش��نهاد مش��ترك 
وزارت‌خانه‌ه��اي كار و امور اجتماعي و راه و ترابري 
كه براي طي شدن تشريفات قانوني به مجلس ارائه 

محمد وافري اسدا... قطب رزمجوسيدعلي استيري شهاب دليلي
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شده،‌ آمده اس��ت: "با عنايت به ماهيت بين‌المللي 
كش��تيراني تجاري و رويه ساير كش��ورها در مورد 
كار دريانوردي و به ويژه ش��رايط و تحولات حقوق 
بين‌الملل��ي كار در اي��ن زمين��ه  و تأكيد روزافزون 
ب��ر ض��رورت انطب��اق قواني��ن مل��ي كش��ورها با 
كنوانسيون‌هاي كار دريايي،‌ الحاق به كنوانسيون و 
به موازات آن پشت‌س��ر گذاشتن مراحل استصوابي 
و فراه��م كردن مقدمات تدوي��ن قوانين و مقررات 
خاص براي كار دريايي و ايجاد س��اختارهاي اداري 
لازم، براي امكان اجراي قوانين بين‌المللي پذيرفته 

شده يك ضرورت انكارناپذير به نظر مي‌رسد".

چالش‌ه�اي صنع�ت درياي�ي ب�راي اج�راي 
كنوانسيون ويژه كار 

كنوانسيون كار دريايي كه در سال 2006 به تصويب 

س��ازمان بين‌المللي كار رس��يد پس از سه سال كه 
از تصويب آن مي‌گذرد، در آس��تانه اجرا قرار گرفته 
است. پس از الحاق كشور ليبريا به اين كنوانسيون 
در هفتم ژوئن 2006 به عنوان نخس��تين كش��ور، 
سه كشور ديگر ثبت آزاد كشتي‌ها يعني باهاماس، 
جزاير مارش��ال و پاناما نيز در س��ال‌هاي 2007 تا 
2009 ب��ه آن ملح��ق ش��دند و در آخري��ن تحول 
مهم در اين زمينه، نروژ به عنوان نخس��تين كشور 
اروپايي در دهم فوريه 2009 )21 بهمن 1387( به 
طور رسمي به كنوانسيون MHC 2006 پيوست. 
همچنين براس��اس ماده هش��تم كنوانس��يون، اين 
مقاوله‌نامه پس از الحاق دست‌كم 30 كشور كه 33 
درص��د تناژ جهاني را در اختي��ار دارند، لازم‌الاجرا 
خواه��د ش��د. تركيب پنج كش��ور ك��ه تاكنون به 

كنوانسيون يادش��ده پيوس��ته‌اند به خوبي نشانگر 
اين است كه پيوستن ساير كشورهاي عضو اتحاديه 
اروپا و از جمله مالتا و يونان به كنوانسيون يادشده، 
آن را ب��ه زودي لازم‌الاج��را خواهد ك��رد و اين در 
حالي است كه س��ه كشور ليبريا، باهاماس و جزاير 
مارشال در مجموع 17 درصد تناژ جهاني را تنها به 

خود اختصاص داده‌اند. 
به موجب كنوانس��يون MHC 2006، كشتي‌هاي 
تحت پرچم كشورهاي غيرعضو كنوانسيون پس از 
لازم‌الاجرا ش��دن اين مقاوله‌نام��ه در زمينه انطباق 
با خواس��ته‌هاي آن به هيچ وجه از س��وي بازرسان 
بندري كش��ورهاي عضو، ملاحظه‌ه��اي مطلوب و 
مس��اعدي بيش��تر از كشتي‌هاي كش��ورهاي عضو 
درياف��ت نخواهند ك��رد. به عبارت س��اده‌تر ملحق 
نش��دن به كنوانس��يون از س��وي برخي كش��ورها، 

كش��تي‌هاي تحت پرچم اين دولت‌ه��ا از انطباق با 
آن را مستثني نمي‌كند. 

در چني��ن ش��رايطي بديهي اس��ت ك��ه الزام‌ها و 
خواسته‌هاي كنوانس��يون كار دريايي پيش از آنكه 
مورد توجه و دقت نظر از سوي دولت‌ها قرار گيرد، 
مورد توجه و علاقه دس��ت‌اندركاران صنعت دريايي 
اعم از مالكان شركت‌هاي كشتيراني و اتحاديه‌هاي 
دريان��وردان قرار گرفته اس��ت. دبير انجمن صنفي 
كارگري دريان��وردان ايران )و پژوهش��گر دريايي( 
ب��ا تأكي��د ب��ر اهمي��ت توج��ه مس��ئولان صنعت 
دريان��وردي ايران به كنوانس��يون يكپارچه دريايي 
و بسترس��ازي‌هاي لازم ب��راي اجرايي ش��دن اين 
كنوانس��يون در كش��ورمان، مي‌گويد: كنوانس��يون 
يكپارچه دريايي در راستاي جهاني شدن و ارتقاي 

ش��رايط بهبود وضعيت كار ش��اغلان در كشتي‌ها 
ش��كل گرفته اس��ت و در كنار پرداختن به حقوق 
قانون��ي كارگران، وظايفي را نيز ب��راي كارفرمايان 

برشمرده است. 
 محم��د وافري، با اش��اره ب��ه اينك��ه قراردادهاي 
حقوقي كارگران ش��اغل در صنعت دريايي كش��ور 
و به ويژه كش��تي‌ها، يكس��ان نيس��ت، خاطرنشان 
مي‌كند: متأسفانه در اين زمينه، اتفاق‌نظر يكساني 
ميان همه كارفرمايان وجود ندارد و ش��ايد يكي از 
راه‌هاي حل اين مشكل، تقويت اتحاديه‌هاي صنفي 
كارگري دريايي و در بعُد كلي‌تر، پيوس��تن ايران به 

كنوانسيون يكپارچه دريايي است. 
وي در عين حال بي‌توجه��ي به حقوق دريانوردان 
را نقض قوانين پذيرفته ش��ده توس��ط سازمان‌هاي 
بين‌المللي مانند IMO و IHO مي‌داند و مي‌افزايد: 

ب��ا توجه ب��ه ماهيت ذاتي صنع��ت دريانوردي بايد 
توجه داشته باشيم كه دريانوردان براساس قوانين و 
مقررات موجود جهاني داراي حقوق قانوني ويژه‌اي 
هس��تند و از س��وي ديگ��ر كنوانس��يون يكپارچه 
دريايي، نخس��تين كنوانس��يوني بوده كه توس��ط 
س��ازمان جهان��ي كار )ILO( به تصويب رس��يده 
اس��ت. به عبارت ديگر، كشورها بايد به تمامي مفاد 
قواني��ن IHO كه كنوانس��يون يكپارچه دريايي از 

مصوبه‌هاي آن است، پايبند باشند. 

به نام ما، به كام ديگران!
سال‌ها پيش در جزيره قشم پرتغالي‌ها ساكن بودند. 
ساير بنادر جنوبي ايران نيز سال‌ها بعد توسط ديگر 
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اس��تعمارگران اجنبي مانند انگليسي‌ها و هلندي‌ها 
اش��غال شد و همين مس��ئله رويارويي مردم مبارز 
جنوب كشور و سرداران شجاع آن مانند رئيس ‌علي 
دل��واري و امام‌ قلي‌خان را به مبارزه با اش��غالگران 
متجاوز به س��رزمين مادري‌م��ان برانگيخت. اما از 
آن روزه��اي تلخ و البته حماس��ه‌آفرين براي مردم 
كش��ورمان تا امروز، هر نقط��ه و مؤلفه‌اي از صنعت 
كش��ور كه با دريا ارتباطي معن��ادار پيدا مي‌كند به 
نوعي ش��اهد س��كون و نوعي نبود اتحاد لازم براي 
يكپارچگ��ي در تحق��ق هدف‌ها و چش��م‌اندازهاي 

توسعه فعاليت‌هاي دريايي است. 
س��ال‌ها قبل،‌ پ��س از ارائه لايحه الح��اق دولت به 
كنوانس��يون يكپارچ��ه كار درياي��ي در دفتر لوايح 
مجل��س ش��وراي اسال�مي، نگراني‌ه��اي زي��ادي 
مي��ان نمايندگان مجلس ش��كل گرفت كه ش��ايد 
ريش��ه بس��ياري از اين نگراني‌ها به علت ناآشنايي 
نماين��دگان ملت با موضوع‌ها و بحث‌هاي تخصصي 
درياي��ي بوده اس��ت. آن‌ها، لايحه الح��اق دولت به 
كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي را به دليل وجود 
ظرفيت‌ه��اي موجود در كنوانس��يون ب��راي اعمال 
فش��ارهاي سياس��ي و ايجاد تعه��دات بين‌المللي 
و ب��راي انطباق قوانين داخلي كش��ور ب��ا مقررات 
كنوانس��يون كه منج��ر به تغييرهاي گس��ترده در 
حوزه قوانين داخلي خواهد ش��د ب��راي مدت‌ها به 
بايگاني مجلس ش��وراي اسلامي سپردند و موضوع 

از ديدشان فراموش شده تلقي شد!

اي��ن در حالي اس��ت كه كنوانس��يون يكپارچه كار 
دريايي، اساس��اً يك كنوانسيون يكپارچه و متشكل 
از 60 كنوانس��يون قبلي اس��ت كه عمده مشكلات 
دريانوردي م��ا نيز در بخش حق��وق بنيادين بوده 
و نكت��ه مهم آن اس��ت كه كش��ور ما بيش��تر اين 
مقاوله‌نامه‌ه��ا را در س��ال‌هاي دور امض��اء كرده و 
هم‌اكن��ون ني��ز در حدود 80 تا 85 درصد توس��ط 
كش��تي‌هايي ك��ه در آب‌ه��اي بين‌الملل��ي ت��ردد 

مي‌كنند نيز رعايت مي‌‌شود. 
واقعيت‌ه��اي موج��ود بيانگر آن اس��ت كه در نبود 
حضور جدي ايران در آب هاي بين‌المللي و كندي 
الحاق به اين كنوانس��يون و دلخوش بودن به تاريخ 
درخش��ان 26 ق��رن دريانوردي و بازي ب��ا آمارها، 
بيگانگان از س��هم واگذار ش��ده ما در كش��تيراني 
بين‌المللي و از فرصت‌هاي موجود براي بهره‌برداري 
از منافع سرش��ار اين غيبت خودخواس��ته، نهايت 
اس��تفاده را خواهند كرد و هيچ‌گاه منتظر پيوستن 
و يا نپيوس��تن اي��ران به كنوانس��يون يكپارچه كار 
دريايي نخواهند بود. به نظر مي‌رس��د قضيه الحاق 
به كنوانسيون‌هاي بين‌المللي دريايي به نام ما و در 

واقع به كام بيگانگان در حال شكل گرفتن است. 

چانه‌زني نمي‌كنيم‌، فرصت مي‌سوزانيم
براساس ماده 4 كنوانسيون كار دريايي، خواسته‌هاي 
اين مقاوله‌نامه بايد در هر كش��ور از طريق قوانين و 
مق��ررات ملي و يا از طريق توافق‌نامه‌هاي حاصل از 

چانه‌زني دسته‌جمعي و يا به وسيله راهكارهاي ديگر و يا 
در عمل اجرايي شود. راهكارهاي ديگر و يا در عمل كه 
 Other Measures or in Practice ترجمه عبارت

است، چندان مشخص و تعريف شده نيستند. 
ام��ا ب��راي ايج��اد و تحق��ق اين م��اده واح��ده از 
كنوانس��يون بايد به واقعيت‌ه��اي موجود در ميان 
طرف‌هاي درگير ماجرا يعن��ي نهادهاي غيردولتي 
و اتحادي��ه مالكان كش��تي‌ )كارفرماي��ان(، اتحاديه‌ 
صنفي كارگري دريانوردي )كارفرمايان( و سازمان 
بنادرودريان��وردي )دولت( توجه ج��دي و منطقي 
داش��ت. به طور طبيعي و در ش��رايطي كه كش��ور 
م��ا فاقد قانون كار دريايي اس��ت و از س��وي ديگر 
نهادهاي غيردولتي موجود در بخش دريايي كشور 
به دلايل مختلف امكان ايفاي نقش كليدي خود را 
در راستاي اجراي اين مقاوله‌نامه بين‌المللي ندارند، 
به نظر مي‌رس��د صنعت دريايي و ن��اوگان ملي ما 
در ش��رايطي خطير و بغرنجي قرار گرفته اس��ت و 
اين مسئله مورد تأييد تشكل‌هاي صنفي كارگري و 

كارفرمايي دريانوردي كشور نيز مي باشد. 
به باور بسياري از مس��ئولان اين اتحاديه‌ها، براساس 
قوانين جاري كشور هم‌اكنون اصل چانه‌زني دسته‌جمعي 
قابل طرح نيست و انجمن‌هاي صنفي اعم از كارفرمايي 
و كارگ��ري ايران نيز تنها نقش مش��ورتي دارند و اين 
در حالي است كه نفوذ بخش دولتي در اقتصاد كشور 
و به طور مشخص در مديريت شركت‌هاي كشتيراني 
ب��زرگ،‌ اصل غيرقابل‌انكار ديگري اس��ت كه در عمل 
س��ه‌جانبه‌گرايي را آن‌گونه كه كنوانسيون كار دريايي 
تبيين كرده و سازمان بين‌المللي كار تعريف مي‌كند، 

در ايران ناكارآمد مي‌سازد. 
دبي��ر انجمن صنفي كارگري دريانوردان ايران نيز با 
تأكي��د بر اينكه يكي از مش��كلات كنوني در اجراي 
پيوستن به كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي،‌ ماده 
4 اين كنوانس��يون و نبود زمينه‌ها و بسترهاي لازم 
براي تحقق حق چانه‌زني در ميان انجمن‌هاي صنفي 
كارگري با تشكيلات دولتي مانند وزارت كار و امور 
اجتماعي و س��ازمان بنادرودريانوردي است، تصريح 
مي‌كند: به نظر مي‌رس��د درباره مؤلفه مهمي مانند 
حق چانه‌زني توسط تشكل‌هاي غيردولتي مرتبط با 
صنعت دريانوردي از سوي مجلس شوراي اسلامي، 

گام‌هاي جدي و مؤثري برداشته نشده است. 
محمد وافري، خاطرنش��ان مي‌كند: ما ظرفيت‌هاي 
لازم‌ براي اجراي قوانين كار دريايي در كش��ورمان 
را نداري��م، چرا كه مجلس ش��وراي اسال�مي، حق 
عضويت انجمن‌هاي صنفي كارگري و حق چانه‌زني 
آن‌ه��ا درباره حقوق دريايي‌ش��ان را مورد پرس��ش‌ 
جدي قرار داده و در واقع اين مس��ئله تاكنون براي 

نمايندگان مجلس به خوبي روشن نشده است.
وي مي‌افزاي��د: الزام‌ه��اي قانون��ي تحق��ق حضور 
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جدي‌تر تش��كيلات صنفي كارگري در كش��ور و به 
ويژه در حوزه دريايي تاكنون ميس��ر نشده است و 
در واقع سازوكارهاي مربوط به تشكيل كنوانسيون 

يكپارچه دريايي در كشور وجود ندارد. 
اين فعال حوزه صنفي كارگري دريانوردي كش��ور 
مشكلات موجود در صنعت دريانوردي براي پيوستن 
به كنوانسيون يكپارچه كار دريايي را فقط در حوزه 
نرم‌افزاري و نبود قوانين حمايتي توسط ارگان‌هاي 
دس��ت‌اندركار مانن��د وزارت كار و امور اجتماعي و 
س��ازمان بنادرودريانوردي مي‌دان��د و مي‌گويد: به 
دلي��ل اينك��ه حمل‌ونقل دريايي، مس��ئله‌اي كلان 
و در واقع بين‌المللي اس��ت و استانداردس��ازي‌هاي 
رايج به ش��كل دوره‌اي انجام مي‌شود،‌ ما مي‌توانيم 
ب��ه روز باش��يم و در واقع در اين بخ��ش كمترين  
مشكلات موجود را داريم. اما بخش عمده مشكلات 
ما در واقع نرم‌اف��زاري و به نبود قوانين حمايتي از 
تش��كيلات غيردولتي مرتبط ب��ا دريانوردي مربوط 
مي‌ش��ود و اين مسئله ش��رايطي را رقم‌زده است كه 
مي‌توانيم ادعا كنيم هم‌اكنون كشتيراني‌هاي موجود 
در ايران با روش‌هاي انفعالي با مش��كلات بس��ياري 

براي ادامه حيات خود مواجه هستند. 
وي بخش ديگري از مش��كلات موجود تشكل‌هاي 
صنف��ي كارگ��ري دريانوردي كش��ور را ناش��ي از 
وابس��تگي مالي اين تش��كل‌ها به كمك‌هاي مادي 
مديريت ش��ركت‌هاي كش��تيراني مي‌داند و يادآور 
مي‌ش��ود: اين مس��ئله باعث ش��ده تا تش��كل‌هاي 

دريان��وردان ب��دون هيچ‌گونه ش��رمندگي خود را 
در اخ��ذ اين كمك‌ها از ش��ركت‌هاي كش��تيراني 
دولتي محق بدان��د. در واقع كاركرد محدود قانوني 
اتحاديه‌ها و س��نديكاهاي كارگ��ري در ايران باعث 
ش��ده تا اين نهاده��ا فاقد پش��توانه لازم و حمايت 
گس��ترده از سوي كساني باشد كه در اين تشكل‌ها 
فعاليت مي‌كنن��د وبه ناگزير مجبور ب��ه قبول و يا 
حتي درخواست كمك‌هاي مادي و معنوي از طرف 

مقابل ميز يعني كارفرمايان شوند. 

شيرجه در استخر خالي 
دبير انجم��ن صنفي كارگري دريان��وردان ايران با 
اشاره به اينكه مش��خصه بارز كنوانسيون يكپارچه 
دريايي حذف رقيبان نابلد اس��ت، تصريح مي‌كند: 
ب��راي اين ادعاي خ��ود مي‌توانم به ناهمس��ويي و 
نامأنوس��ي بعض��ي از دس��ت‌اندركاران دولتي اين 
صنع��ت با دريان��وردي و منطبق نب��ودن قوانين و 
مقررات ويژه دريايي كش��ورمان با اساس مفاد اين 

كنوانسيون اشاره‌اي داشته باشم. 
وافري، مي‌گويد: به نظر مي‌رس��د لايحه س��ردرگم 
الحاق ب��ه كنوانس��يون يكپارچ��ه كار دريايي و يا 
ردشدن كنوانس��يون 147 در صحن علني مجلس 
شوراي اسال�مي پس از مدت 5 سال، نبود قوانين 
كار دريايي و تدوين نش��دن آيين‌نامه اجرايي ماده 
190 قان��ون كار، حقوق قانون��ي و معوقه اجتماعي 
دريانوردان كش��ور را نسبت به ديگر همتايان خود 

در ساير كش��ورها در ناهمترازي شديدي قرار داده 
اس��ت. به نظر مي‌رسد حتي گزاره‌اي مختصر براي 
حماي��ت از دريان��وردان داخلي و توس��عه صنعت 
دريان��وردي كش��ور در متن لايحه توس��عه صنايع 
دريايي كه با تأخيري چهار س��اله به تصويب رسيد 
ديده نمي‌شود. از سوي ديگر سردرگمي وزارت كار 
و امور اجتماعي هم بر وخامت موضوع احقاق حقوق 

قانوني كارگران شاغل در كشتي‌ها افزوده است.
آنچه مس��لم اس��ت پي��روي كردن از كنوانس��يون 
يكپارچه كار دريايي است كه پيش‌روي همه فعالان 
عرصه صنع��ت دريانوردي كش��ورمان ق��رار دارد. 
كنوانس��يوني كه در صورت نبود بسترس��ازي‌هاي 
لازم در كشور، ما را دچار محدوديت‌هاي بي‌شماري 
خواهد كرد و از پيش‌ پيداس��ت كه هيچ‌ سواري، بر 

پياده‌ها دلسوزي نخواهد كرد. 

تغيير پرچم، راهكار يا مسكن؟!
هم‌اكنون بسياري از ش��ركت‌هاي كشتيراني ايران 
براي حل مشكل يادش��ده، راه ميان‌بري را انتخاب 
كرده‌اند كه پرسش‌هاي بي‌شماري را براي دلسوزان 
به پرچم كشورمان در همه حوزه‌ها و به ويژه حوزه 
دريانوردي مطرح كرده اس��ت. دلسوزان مي‌پرسند: 
تغيير پرچم، راهكاري اساس��ي اس��ت يا مس��كني 
زودگذر؟! پس تكليف‌ ش��أن كشورمان چه مي‌شود 
و صدها پرس��ش منطقي ديگر. به اين پرسش دبير 
انجمن صنفي كارگري دريانوردان كش��ور اين‌گونه 
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و ي��ادآور مي‌ش��ود: به نظر مي‌رس��د ش��ركت‌هاي 
كشتيراني داخلي با بدعتي غيرقابل كنترل تصميم 
دارند تا تمامي كش��تي‌هاي خ��ود را از تحت پرچم 
ايران ب��ودن خارج كنند و با اي��ن رويكرد و برخي 
محدوديت‌هاي سياس��ي به هر دليل و توجيهي كه 
باشد اصولاً بستر حضور دريانوردان خارجي بر روي 
ناوگان داخلي و حذف فرصت كار براي دريانوردان 
ايراني فراهم مي‌ش��ود و اين هم��ه در حالي پيش 
مي‌رود كه بي��م از نبود كمتري��ن الزام‌ها و قوانين 
مربوط براي اجراي شايسته كنوانسيون، كارفرمايان 
را هر لحظه بيش��تر به تغيير پرچم راغب مي‌كند و 
اين مسئله باعث از دست دادن حاكميت شناورهاي 

داخلي و تحقير حيثيت‌ دريايي و ملي و بين‌المللي 
به صورت جدي مي‌شود. 

جزاير پراكنده در صنعت دريانوردي 
به نظر مي‌رسد با وجود 26 قرن تاريخچه دريانوردي 
در كش��ورمان، تاكنون قوانين و مق��ررات مدون و 
منطقي براي حل مش��كلات شاغلان در اين عرصه 
وجود نداشته و متولي اصلي حمايت‌هاي قانوني از 
دريانوردان در بخش تدوي��ن مقررات و قوانين نيز 
توج��ه لازم به مس��ائل و مش��كلات موجود در اين 

زمينه را از خود نشان نمي‌دهد. 
دبي��ر دريانوردان خبره نيز با اش��اره به اينكه قانون 
وزارت كار و ام��ور اجتماع��ي متناس��ب با وضعيت 
كاري دريان��وردان نيس��ت، مي‌گويد: ب��ا توجه به 
اينكه در قانون كار به صراحت تأكيد ش��ده اس��ت 
كه دريانوردان با س��ابقه 20 سال فعاليت مي‌توانند 
بازنشس��ته ش��وند، اما به دليل سختي شغل، كمتر 

دريانوردي به اين شغل ادامه مي‌دهد.
اسدا... قطب‌رزمجو در ادامه به كنوانسيون يكپارچه 
كار دريايي مي‌پردازد و مي‌افزايد: هم‌اكنون قوانين 
كش��ور ما با مفاد كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي 
هماهن��گ نيس��ت. وي تلاش‌ه��ا و فعاليت‌ه��اي 
همه دس��ت‌اندركاران اين حرف��ه براي تصويب اين 
كنوانس��يون در مجلس شوراي اسال�مي را مؤثر و 
مفيد عنوان مي‌كند و يادآور مي‌ش��ود: بايد س��عي 

پاسخ مي‌دهد: الزام به تغيير پرچم كشتي‌هاي ناوگان 
مل��ي با پايان تحريم‌ها به هيچ‌وجه پايان نمي‌يابد و 
اين در حالي اس��ت كه دريانوردان اين سرزمين در 
حال��ي از حمايت‌هاي دولت و كارفرمايان محرومند 
كه پس از تغيير پرچم، مالكان كش��تي‌هاي ايراني 
موظف به پرداخت دس��ت‌كم بالغ ب��ر يك ميليون 
دلار در سال‌هاي ابتدايي به سازمان‌هاي دريانوردي 
بين‌الملل��ي براي پيگيري حق��وق و تأمين امكانات 
رفاهي دريانوردان بيگانه در بنادر خارجي هستند. 
وافري در ادامه با انتقاد از وجود چنين مس��ئله‌اي، 
تصري��ح مي‌كن��د: اين ن��وع مديريت اس��تراتژيك 
و ب��ه ظاهر مل��ي را در كن��ار نامهرباني‌‌هايي كه به 
اتحاديه‌هاي صنفي كارگري داخلي صورت مي‌گيرد 

را چگونه مي‌شود تحليل كرد؟!
اتحاديه‌ه��اي  ك��ه  جاي��ي  آن  از  مي‌افزاي��د:  وي 
دريانوردي مس��تقل همواره بر آن هس��تند تا يك 
مش��ي اقتصادي ملي‌گرا و فعالانه را دنبال كنند و 
تلاش كرده‌اند تا بازار اشتغال و فعاليت دريانوردان 
خارج��ي را بر روي ن��اوگان ملي كشورش��ان و در 
مقابل هجوم دريانوردان خارجي ببندند، با ش��رايط 
وي��ژه موجود، چگونه مي‌توان ت��ا زمان اجراي الزام 
به س��ه‌جانبه‌گرايي دولت‌، كارگر و كارفرما، انتظار 

كشيد؟!
اي��ن فعال اتحادي��ه كارگري در ح��وزه دريانوردي 
كشور در ادامه از تداوم چنين روندي انتقاد مي‌كند 

اسدا... قطب رزمجو:
بايد ارگان‌هاي مختلف متولي مانند 
بنادرودريانوردي،‌ وزارت  س�ازمان 
كار و ام�ور اجتماع�ي، وزارت نفت 
و بازرگان�ي،‌ همايش‌ه�اي دريايي 
برگزار كنن�د تا در اي�ن همايش‌ها 
راهكارهاي مختلف و متناس�ب براي 
حل مشكلات و مسائل موجود صنعت 

دريانوردي كشور ارائه شود. 
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كنيم اين كنوانس��يون وارد مجلس شوراي اسلامي 
شده و در دستوركار قرار گيرد. 

دبير دريانوردان خبره با اشاره به سابقه 2600 ساله 
ايران در صنعت دريانوردي بين‌المللي، خاطرنشان 
مي‌كن��د: ب��ه عقيده م��ن اي��ران باي��د در صنعت 
دريانوردي از نظر قوانين پيش��رو باش��د و نه اينكه 
كنوانس��يون‌هاي بين‌المللي ما را مجبور به رعايت 
قوانين كنند. وي در پاس��خ به اين پرس��ش كه به 
عقيده ش��ما چه تشكيلات و يا سازمان‌هايي متولي 
صنع��ت دريانوردي در اي��ران هس��تند، مي‌گويد: 
باي��د ارگان‌ه��اي مختل��ف متولي مانند س��ازمان 
بنادرودريان��وردي،‌ وزارت كار و ام��ور اجتماع��ي، 
وزارت نفت و بازرگاني،‌ همايش‌هاي دريايي برگزار 
كنند ت��ا در اي��ن همايش‌ها راهكاره��اي مختلف 
و متناس��ب براي حل مش��كلات و مس��ائل موجود 

صنعت دريانوردي كشور ارائه شود. 
قطب‌رزمجو با اشاره به س��خت و زيان‌آور شناخته 
ش��دن ش��غل دريانوردي از نظ��ر وزارت كار و امور 
اجتماعي، تصريح مي‌كند: براساس سخت و زيان‌آور 
ب��ودن ش��غل دريانوردي،‌لازم اس��ت تا مس��ئولان 
قوانين و مقررات حمايتي بيشتر و با جديت مسائل 
و مش��كلات دريان��وردان ايراني را دنب��ال كنند و 
درصدد حل مش��كلات آن‌ها فعاليت‌هاي بيشتري 

داشته باشند. 
اين كارش��ناس و صاحب‌نظر صنعت دريايي كشور، 
ش��رايط در نظر گرفته ش��ده در قان��ون وزارت كار 
و ام��ور اجتماع��ي را متناس��ب با وضعي��ت كاري 
دريانوردان نمي‌داند و خاطرنشان مي‌كند: با وجود 
اينكه در قانون تصريح ش��ده اس��ت كه دريانوردان 
داراي س��ابقه 20 س��ال و پرداخت ح��ق بيمه در 
صورتي كه 150 روز مرخصي بدون حقوق داش��ته 
باش��ند مي‌توانند درخواس��ت بازنشس��تگي کنند، 
اما اين در حالي اس��ت كه دريان��وردان نمي‌توانند 
به دليل س��ختي شغل خود 20 س��ال كار كنند و 
معمولاً هم شغل‌شان را قبل از سررسيدن اين زمان 

رها مي‌كنند! 
دبي��ر كان��ون دريان��وردان خبره درباره مش��كلات 
كارفرماي��ان در اي��ن صنعت،‌ مي‌افزاي��د: به عقيده 
من بايد راهكارهاي مناس��ب براي حل مش��كلات 
كارفرماي��ان ارائ��ه ش��ود و در اين مرحل��ه، دولت 
آموزش دريانوردان را بر عهده گيرد و كارفرمايان را 

در اين زمينه ياري دهد. 

الحاق،‌ آخرين راه‌حل
واقعي��ت غيرقابل‌انكاري در اين مي��ان وجود دارد 
و آن اين اس��ت كه ش��مول اجراي كنوانس��يون و 
ض��رورت انطباق كليه كش��تي‌ها ب��ا آن به محض 

لازم‌الاتباع شدن، صنعت دريايي كشور را ناگزير به 
اجراي مفاد آن خواهد كرد. بنابراين ناوگان تجاري 
كش��ور كه ام��روز بخش اعظم آن تح��ت ثبت آزاد 
در مالت، قب��رس و هنگ‌كنگ قرار دارد بي‌ش��ك 
مطابق قوانين جاري اين كشورها، خيلي فوري پس 
از اجرايي ش��دن كنوانسيون در خصوص انطباق با 
آن و در نتيجه انجام مميزي‌هاي مربوطه و كس��ب 

گواهينامه‌ لازم‌ اقدام خواهد كرد. 
آنچه مس��لم اس��ت اين اس��ت كه بدون ترديد در 
ص��ورت اجرايي ش��دن كنوانس��يون يكپارچه كار 
دريايي، بازگش��ت ناوگان تجاري كشورمان به ثبت 
در ايران، مستلزم اجراي كنوانسيون و امكان كسب 
گواهينام��ه در داخل كش��ور خواهد ب��ود و ناگفته 
پيداس��ت ك��ه هرگونه اهم��ال و كوتاه��ي در اين 

ارتباط، به طور طبيعي ش��ركت‌هاي كش��تيراني را 
به حفظ پرچم آزاد و تداوم ثبت كشتي‌ها در خارج 

ناگزير مي‌كند. 
يك��ي از اعض��اي كانون دريان��وردان خب��ره نيز با 
تأييد اين مس��ئله، مي‌گويد: واقعيت اين اس��ت كه 
در ش��رايط فعلي، ناوگان تجاري كش��تيراني تحت 
ثبت ايران كاهش چش��مگيري پيدا كرده است،‌ به 
گون��ه‌اي كه هم‌اكنون بخش اعظم ناوگان ش��ركت 
ملي نفتكش ايران با دارا بودن كشتي‌هاي چندصد 
هزار تني در داخل ايران ثبت نشده و متأسفانه اين 
مس��ئله در مورد ساير شركت‌هاي كشتيراني ايراني 

ديگر نيز صادق است. 
شهاب دليلي با طرح اين پرسش كه بايد ديد ناوگان 
ملي كش��تيراني ايران با الحاق به اين كنوانس��يون 
چه وضعيتي پيدا مي‌كند،‌ يادآور مي‌شود: هم‌اكنون 
ناوگان ملي كش��تيراني ما اين امكان و ظرفيت‌هاي 
مناس��ب براي الحاق به كنوانس��يون يكپارچه كار 
درياي��ي را دارد و به عقيده من در اين مورد با هيچ 

مشكل جدي مواجه نيستيم. 
وي درب��اره ثب��ت كش��تي‌هاي ايران��ي ب��ا پرچم 
كش��ورهاي خارج��ي، مي‌افزايد: به ب��اور من، ثبت 
كشتي‌هاي ايراني در خارج از كشور، اقدامي موقتي 
اس��ت و نبايد موج��ب نگراني‌مان ش��ود و اين در 
حالي اس��ت كه اگر موانع اجرايي و قانون و مقررات 
حمايت از دريانوردان ايران��ي به طور جدي‌تري از 
سوي مسئولان دنبال شود، اين مشكل نيز برطرف 

مي‌شود. 
ماه ما و ماه ديگران 

در كش��ورهايي كه داراي سابقه طولاني در فعاليت 
كشتيراني تجاري هستند، به طور ويژه سازمان ملي 
درياي��ي در اجراي مقررات كار دريايي به روش‌ها و 
نسبت‌هاي مختلف دخالت دارند كه در اين ارتباط 
مي‌توان به مقررات و س��ازمان اداري كش��ورهايي 
مانند نروژ، انگليس، دانمارك و كره جنوبي اش��اره 
كرد، ام��ا از آنجايي كه مرج��ع اداري مقررات كار 
دريايي بايد از آمادگي‌هاي س��ازماني و آگاهي‌هاي 
تخصص��ي لازم در زمين��ه كش��تيراني تجاري،‌ كار 
دريانوردي و مق��ررات بين‌المللي مربوطه برخوردار 
باشد،‌ به نظر مي‌رسد كه در وزارت‌خانه متولي اين 
مس��ئله يعني كار و امور اجتماع��ي اين آمادگي‌ها 
به ط��ور كامل وجود ندارد. اين مس��ئله از س��وي 
مديركل سازمان‌هاي تخصصي و بين‌المللي سازمان 
بنادرودريانوردي نيز مورد تأكيد قرار گرفته است. 

سيد علي اس��تيري با اش��اره به اينكه كنوانسيون 
يكپارچ��ه دريايي بر پايه تأمين كار شايس��ته براي 
دريان��وردان و جلوگي��ري از فعاليت كش��تي‌هاي 
غيراس��تاندارد استوار شده اس��ت،‌ مي‌گويد: به نظر 
من مهم‌ترين اقدام در اين زمينه حضور نمايندگان 

شهاب دليلي: ثبت كشتي‌هاي ايراني 
در خارج از كش�ور، اقدامي موقتي 
است و نبايد موجب نگراني‌مان شود 
و اين در حالي اس�ت كه اگر موانع 
اجرايي و قانون و مقررات حمايت از 
دريانوردان ايراني به طور جدي‌تري 
از س�وي مس�ئولان دنبال شود، اين 

مشكل نيز برطرف مي‌شود. 

سيدعلي استيري: سازمان جهاني كار 
اعلام كرده كه هم‌اكنون گرايش نسل 
جديد به سمت دريانوردي كم شده و تا 
سال 2011، كشورهاي جهان با كمبود 
حدود 60 ه�زار دريان�ورد روبه‌رو 
خواهند ش�د. بنابراين لازم اس�ت تا 
دولت‌ها ب�ه دنبال اقدام�ي جدي و 

مناسب براي رفع اين مشكل باشند. 
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محمد واف�ري : با توج�ه به ماهيت 
ذاتي صنعت دريان�وردي بايد توجه 
داشته باشيم كه دريانوردان براساس 
مقررات موج�ود جهاني  و  قواني�ن 
داراي حقوق قانوني ويژه‌اي هستند
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بخش دريايي در ش��وراي عالي كار بوده، مسئله‌اي 
كه تاكنون مورد غفلت جدي قرار گرفته است. 

اين مق��ام مس��ئول در س��ازمان بنادرودريانوردي 
عقيده دارد كه يك سلس��له از قوانين كار براساس 
كار در خش��كي تنظيم ش��ده و اين در حالي است 
كه ش��رايط كار دريانوردي ب��ه هيچ‌وجه مطابق با 
اين قوانين نيس��ت. وي مي‌افزايد: س��ازمان جهاني 
كار اعال�م كرده كه هم‌اكنون گرايش نس��ل جديد 
به س��مت دريانوردي كم ش��ده و تا س��ال 2011، 
كشورهاي جهان با كمبود حدود 60 هزار دريانورد 
روبه‌رو خواهند ش��د. بنابراين لازم است تا دولت‌ها 
ب��ه دنبال اقدامي جدي و مناس��ب ب��راي رفع اين 

مشكل باشند. 
استيري با اشاره به اينكه سازمان بنادرودريانوردي 
از مراح��ل ابتدايي تش��كيل كنوانس��يون يكپارچه 
كار دريايي تاكنون با جديت در كليه نشس��ت‌هاي 
تخصص��ي آن حضور داش��ته اس��ت، خاطرنش��ان 
مي‌كن��د: بايد بپذيريم كه اجراي اين كنوانس��يون، 
كاري سخت و مشكل است چرا كه اين كنوانسيون 
به ش��دت متأثر از مس��ائل كارگري است و يكي از 
كنوانسيون‌هاي دريايي است كه حضور جدي همه 
ضلع‌هاي سه‌جانبه‌گرايي يعني تشكل‌هاي كارگري، 

كارفرمايي و نمايندگان بخش دولتي را مي‌طلبد. 
وي با اعلام اين مسئله كه سازمان بنادرودريانوردي، 
هيچ وظيفه ذاتي در قبال تشكل‌هاي كارگري فعال 
در ح��وزه صنعت دريانوردي ندارد، تصريح مي‌كند: 
ب��ا همه اي��ن مس��ائل، س��ازمان بنادرودريانوردي 
به س��هم خ��ود با تش��كيل همايش‌ه��اي مختلف 
ارگان‌ه��اي دريايي و به وي��ژه دبيرخانه هماهنگي 
ارگان‌ه��اي دريايي س��عي كرده تا نس��بت به حل 
مش��كلات شاغلان عرصه صنعت دريانوردي كشور، 

فعاليت‌هاي مناسبي را انجام داده باشد. 
اين مقام مس��ئول در س��ازمان بنادرودريانوردي با 
تأكي��د دوباره ب��ر اينكه س��ازمان بنادرودريانوردي 
به تنهايي نمي‌تواند مس��ائل و مشكلات شاغلان در 
صنعت دريانوردي ايران را حل كند، يادآور مي‌شود: 
ما معتقد هس��تيم ك��ه هم‌فكري مي��ان ارگان‌ها و 
سازمان‌هاي تصميم‌گيرنده مختلف، بسيار سودمند 
است، اما بايد بپذيريم كه هر كسي و هر سازمان و 

ارگاني در جايگاه خودش قرار دارد. 
او اضافه مي‌كند: نخست بايد بپذيريم كه كنوانسيون 
يكپارچ��ه كار دريايي هنوز ش��كل اجرايي به خود 
نگرفته است، هر چند كه سازمان بنادروردريانوردي 
در همين مدت نيز به شدت مورد انتقاد تشكل‌هاي 
كارگري و كارفرماي��ي مرتبط با صنعت دريانوردي 
ق��رار دارد. اما لازم اس��ت كه اين تش��كل‌ها بدانند 
كه مسئولان س��ازمان بنادرودريانوردي نيز تاكنون 
تلاش‌ها و فعاليت‌هاي جدي زيادي براي پيوس��تن 

اي��ران به اين كنوانس��يون داش��ته‌اند. از آغاز طرح 
كنوانسيون‌،‌ ما برنامه‌ريزي‌هاي زيادي داشته‌ايم. 

مديركل سازمان‌هاي تخصصي و بين‌المللي سازمان 
بنادرودريان��وردي در عين ح��ال چنين پيش‌بيني 
مي‌كند كه اجراي كنوانسيون يكپارچه كار دريايي 
از س��ال 2011، آغاز مي‌ش��ود و اي��ن فرصت براي 
بسترسازي‌هاي لازم از نظر انطباق قوانين داخلي با 

مفاد اين كنوانسيون بين‌المللي وجود دارد. 
اس��تيري در اين باره، چني��ن مي‌گويد: ما به لحاظ 
س��خت‌افزاري و حتي نرم‌افزاري براساس گفته‌هاي 
مس��ئولان وزارت كار و امور اجتماعي با مشكلي در 
زمين��ه الحاق به كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي 

مواجه نيستيم. 
وي مي‌افزايد: از س��وي ديگر نگراني‌هاي موجود در 
زمينه ناوگان ملي كش��تيراني تا حدودي بي‌معني 
اس��ت، چرا كه براس��اس آيين‌نامه‌هاي موجود در 
اين كنوانسيون، ش��ناورهاي كمتر از پانصد تن در 
زمره قوانين كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي قرار 

نمي‌گيرند و اين در حالي اس��ت كه خوش��بختانه 
هم‌اكن��ون ني��ز مف��اد اي��ن كنوانس��يون در كليه 
كش��تي‌هاي اقيانوس‌پيماي ايراني رعايت مي‌شود 
و مي‌تواني��م ادعا كنيم كه ما از ناوگان كش��تيراني 
استانداردي برخوردار هستيم و به طور كلي شرايط 
الحاق كشورمان به كنوانسيون يكپارچه كار دريايي 

وجود دارد. 
نگران نيستيم

يكي از اعضاي كانون دريانوردان خبره نيز با اشاره 
به اينكه نبايد در ميان كارشناسان و فعالان عرصه 
صنعت دريانوردي كشور براي الحاق به كنوانسيون 

يكپارچه كار دريايي نگراني ايجاد شود، مي‌گويد: 
اين كنوانس��يون فقط كشتي‌هاي بالاي 500 تن را 
دربر مي‌گيرد و اين در حالي اس��ت كه يك سلسله 
از كشتي‌هايي كه در آب‌‌هاي داخلي تردد مي‌كنند 
شامل اين كنوانسيون نمي‌شوند و كشتي‌هاي فعال 
در ناوگان صيادي ما را هم دربر نمي‌گيرد، بنابراين 
من تصور مي‌كنم كه هيچ نگراني براي الحاق ايران 
به كنوانس��يون يكپارچ��ه كار داخلي وجود ندارد و 

نگراني فعالان اين عرصه ضروري نيست. 
ش��هاب دليلي،‌ با خونس��ردي و اطمين��ان از اينكه 
ظرفيت‌ه��اي لازم ب��راي الح��اق اي��ران ب��ه كليه 
مقاوله‌نامه‌ه��اي درياي��ي بين‌المللي وج��ود دارد، 
خاطرنش��ان مي‌كن��د: هم‌اكنون نيز بي��ش از 80 
درصد مفاد كنوانس��يون يكپارچ��ه كار دريايي در 
ناوگان ملي كشتيراني تجاري ايران رعايت مي‌شود 
و فقط در موضوع قراردادهاي استخدامي مربوط به 
كاركنان شاغل در كشتي‌ها و يا ثبت كشتي‌ها لازم 
است تا تغييرات اساس��ي و مناسب براي انطباق با 

مفاد كنوانسيون يكپارچه كار دريايي انجام شود. 
اين كارش��ناس مسائل دريايي كش��ور ديدگاه‌هاي 
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تل��خ و انتقادآميز موجود نس��بت به الحاق ايران به 
كنوانسيون يكپارچه كار دريايي را به دليل مقايسه 
وضعيت اقتصادي و حقوقي شاغلان در كشتي‌هاي 
زير 500 تن با همتايان خود در كش��تي‌هاي بالاي 

500 تن مي‌داند و مي‌افزايد:
به عقيده من اين مقايس��ه از اس��اس و پايه اشتباه 
اس��ت و نبايد سرنوش��ت دريان��وردان ايراني را به 

كنوانسيون يكپارچه كار دريايي گره زد. 
دليلي، تصريح مي‌كند: حتي مي‌توانم ادعا كنم كه 
مس��ئولان وزارت كار و ام��ور اجتماعي هم ديدگاه 
منتقدانه‌اي نس��بت به اين كنوانسيون ندارند. وي 
مشكلات موجود را اين‌گونه عنوان مي‌كند: متأسفانه 
ايران عضو بسيار ضعيفي در سازمان بين‌المللي كار 
است و به نظر مي‌رسد كه ما تاكنون مطالعه خوبي 
براي آشنايي قوانين اين سازمان بين‌المللي، به ويژه 
در حوزه دريايي نداش��ته‌ايم و اصولاً اين سازمان را 

سازماني غيرمعقول مي‌شناسيم. 
او اضاف��ه مي‌كند: ما بايد ايده‌آل‌هاي خودمان را به 
ش��كل منطقي و علمي دنبال كنيم و اين در حالي 
اس��ت كه كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي الزامي 
براي رعايت س��ه‌جانبه‌گرايي از س��وي ما نداش��ته 
 IHO است. آن‌ها )س��ازما‌ن‌هاي بين‌المللي مانند
و IMO فقط خواس��تار رعايت حداقل‌ها از س��وي 
دريانوردي ايران هس��تند و بنابراي��ن فكر مي‌كنم 
همي��ن كه بتوانيم با اس��تفاده از قانون كار دريايي 
موجود، كمترين استانداردهاي بين‌المللي را رعايت 
كنيم، قابليت انطباق‌پذيري با كنوانسيون يكپارچه 

كار دريايي را پيدا كرده‌ايم. 
اين عضو كانون دريانوردان خبره در ادامه مي‌گويد: 
به عقي��ده م��ن اتحاديه‌ه��اي صنف��ي كارگري و 
كارفرماي��ي، ظرفيت‌ها و قابليت‌هاي انطباق خود با 
كنوانس��يون يكپارچه كار دريايي را دارند. هر چند 
كه به باور من، جامعه كارگري حوزه دريايي داراي 

نقاط ضعف زيادي است. 
دليل��ي، خاطرنش��ان مي‌كن��د: به عقي��ده من اين 
كمبودها زماني برطرف مي‌شوند كه چارچوب‌هاي 
قانون��ي تش��كل‌هاي صنفي كارگ��ري و كارفرمايي 
به ش��كلي صحي��ح و منطقي م��ورد بازبيني و كار 
كارشناس��انه ق��رار گيرند، چون هم‌اكن��ون به نظر 
مي‌رسد كه بعضي از اين كانون‌هاي صنفي دريايي 
خصوص��ي، تبديل ب��ه بلندگوهاي دولت ش��ده‌اند 
ك��ه همين مس��ئله ب��ا روح و س��اختار قانوني اين 
كانون‌ها در تضاد اس��ت و از س��وي ديگر بعضي از 
اين اتحاديه‌هاي صنفي دريايي نيز فاقد اس��تقلال 
مالي لازم براي ادامه فعاليت‌هاي خود هس��تند كه 
اين مسئله وابستگي شديدي را براي آن‌ها به دنبال 

خواهد داشت.

گريزي نداريم
با پيوس��تن نروژ به عنوان نخستين كشور اروپايي 
ب��ه كنوانس��يون يكپارچ��ه كار درياي��ي ك��ه يكي 
از بزرگ‌تري��ن ناوگان‌ه��اي اروپاي��ي را در اختيار 
دارد، مي‌توان اذعان داش��ت كه لازم‌الاتباع ش��دن 
كنوانس��يون يكپارچه كار درياي��ي در كمتر از يك 
تا دو س��ال آينده، مسئله‌اي مس��لم و غيرقابل‌انكار 
اس��ت. اما در حالي كه كش��ور ما اهرم‌هاي نظارتي 
و اجرايي محكم براي راهبردي كردن كنوانس��يون 
يكپارچه دريايي در صنعت دريانوردي خود را دارد، 
به نظر مي‌رسد بسترسازي‌هاي لازم و فعاليت‌هاي 
ارزشمند و چشمگيري براي انجام دستورالعمل‌هاي 
مندرج در مفاد اين كنوانس��يون و انطباق قوانين و 
مقررات داخلي با آن انجام نش��ده اس��ت. به گفته 
كارشناس��ان و صاحب‌نظران و فع��الان اين عرصه 
يك��ي از الزام‌هاي من��درج در اس��تانداردهاي اين 
كنوانس��يون مؤثر و سرنوشت‌س��از، ثبت و تحليل 
گزارش‌هاي حوادث و س��وانح بر روي ناوگان تحت 
پرچم اس��ت كه مانند بعض��ي از موارد ديگر و نبود 
كمترين اس��تانداردهاي موجود به شكلي مطلوب و 
مناسب از سوي بعضي از دست‌اندركاران اجرايي به 

خوبي رعايت نمي‌شود. 
باي��د توجه داش��ت صدور م��دارك ض��روري اجرا 
و رعايت اين كنوانس��يون و نگه��داري آن بر روي 
كشتي‌هاي ناوگان نيز در عمل با نبود اين حداقل‌ها 
غيرممك��ن به نظر مي‌رس��د و اين موضوع همراه با 
بس��ياري از دلايل ديگر از جمله قانون كار دريايي 
مس��تقل، تردد ناوگان داخلي با پرچم كشور را در 

سال‌هاي آينده در هاله‌اي از ابهام فرو برده است!
سازمان بنادرودريانوردي،‌ بي‌شك تاكنون تلاش‌ها 
و فعاليت‌ه��اي زيادي براي ارتقاي س��طح كيفي و 
كمي ناوگان ملي كش��تيراني ايران داش��ته است و 
بنابراين انتظار مي‌رود تا با اجراي طرحي همه‌جانبه 
در س��طح تمام وزارت‌خانه‌هاي مرتبط و ارگان‌هاي 
دريايي كشور و با تشكيل كميته‌اي سه‌جانبه براي 
ايجاد هماهنگي‌هاي بيشتر نسبت به الحاق ايران به 
كنوانسيون يكپارچه كار دريايي و در ادامه تشكيل 
كميته و ش��وراي ثبت و تحليل گزارش‌هاي مربوط 
به حوادث و سوانح دريايي براساس مفاد كنوانسيون 
يكپارچه درياي��ي، فعاليت‌ه��اي جدي‌تر و مؤثري 
انج��ام دهد ك��ه در مورد ثبت و ارائ��ه گزارش‌هاي 
مرب��وط به حوادث و س��وانح درياي��ي،‌ هم‌اكنون با 
توجه به نبود ظرفيت‌هاي كافي در ميان تشكيلات 
دولت��ي، اصولي‌ترين روش موجود برون‌س��پاري و 

نظارت حمايتي بر عملكرد اين كميته است. ■

دستورالعمل پروژه‌هاي 
هيدروگرافي در
)رودخانه و سواحل(

به  يا  و  آبنگاري  عمليات 
عبارتي ديگر هيدروگرافي 
جمله  از  ما  كشور  در 
چندان  نه  تخصص‌هاي 
اين  است.  شده  شناخته 
زيربنايي  ام��ور  در  فن 
احداث  جمله  از  پروژه‌ها 

احداث  و  دريا  سواحل،  در  دريايي  سازه‌هاي 
ناوبري  و  رودخانه  ساماندهي  و  نفتي  سكوهاي 

كاربرد داشته و دارد. 
ارتقاء  بنابراين هرگونه اطلاعاتي كه در خصوص 
كيفي اجراي پروژه‌هاي هيدروگرافي تهيه گردد 
و  فارسي  منابع  است.  برخوردار  لازم  اهميت  از 
كتاب‌هاي خارجي در كشور بسيار اندك و كم‌ياب 
است. در مجموعه حاضر شاخص‌هاي اجباري بر 
پايه ملاحظات ذيل قرار گرفته است: 1. تضمين 
پروژه‌هاي  براي  ضروري  امري   .2 ناوبري  امنيت 
ناوبري 3. عمليات و تجربه گروه‌هاي عملياتي كه 
نشان‌دهنده شاخص‌ها و وضعيت بحراني مي‌باشد 
4. الزامات استانداردسازي مجموعه داده‌هاي مكان 
عمل  صورت  در  اقتصادي  سوء  اثرات   .5 مرجع 

نكردن به استانداردها و شاخص‌هاي مذكور.
و  اجرا  براي  شده  طرح‌ريزي  روش‌هاي  و  اجزا 
هيدروگرافي  نقشه‌برداري  در  خودكار  پردازش 
به  كه  فني  راهنماي  كتابچه‌هاي  در  معمولاً  كه 
وسيله شركت‌هاي مختلف نرم‌افزاري و تجهيزات 
تهيه شده، شرح داده مي‌شود. كتاب حاضر شامل 
تحت  اول  فصل  است.  ضميمه  يك  و  فصل   4
كلي  تعريف  از  بعد  عمراني"  "كاربردهاي  عنوان 
كارهاي  برنامه‌ريزي  براي  نقشه‌برداري  لزوم  به 
عمراني، كاربردهاي هيدروگرافي در فعاليت‌هاي 
عمراني و... مي‌پردازد. فصل دوم نيز تحت عنوان 
كيفيت  كنترل،  دقت،‌  استانداردهاي  "مجموعه 
نقشه‌‌برداري‌هاي  به  كيفيت"  تضمين  مقررات، 
استاندارد  ناوبري،  و  لايروبي  براي  موردنياز 
كردن  مدوله  دقت  افقي،  موقعيت‌يابي  سيستم 
سطحي سطح آب يا جزر و مدي و... مي‌پردازد. 

گردآورنده: مهندس كاظم سيد عليخاني
ناشر: آبنگاه، چاپ اول 1386



همه‌چيز درباره دريانوردي

نخستین دانشنامه جامع بندری- دریایی حاوی 8 هزار مقاله رونمایی شد 

ابراهیم زارع

ف�ارغ از بحث‌ه�ای مدیریت�ی و حاکمیت�ی، 
مهم‌ترین حاشیه هفدهمین همایش هماهنگي 
ارگان‌های دریایی، رونمایی و معرفی دانشنامه 
13 جلدی اطلاعات بندری و دریایی بود که با 
اس�تقبال پژوهش�گران و تصمیم‌گیران ارشد 

دریایی نیز همراه شد.
این دانش‌نامه که کار گردآوری اطلاعات و اقدامات 
اجرایی آن از س��ال 81 ش��روع ش��د، طی 7 سال 
گذش��ته از حمایت سه مدیرکل در مرکز تحقیقات 
س��ازمان بنادرودریان��وردی برخوردار ب��ود که در 
نهایت با مدیریت علمی سیاوش پارسیان به عنوان 
ک��ی مرجع قابل اعتماد به کاربران دریایی ک‌ش��ور 

معرفی شد.
به گزارش بندرودریا این مجموعه 13 جلدی حاوی 
بیش از 8 هزار مقاله علمی، تخصصی در زمینه‌های 
دریان��وردی، تاریخ س��فرهای دریایی، س��اختمان 
کش��تی‌ها، طبقه‌بن��دی و بازرس��ی، تجه��یزات و 

سیس��تم‌های مکان��کیی و الکترون��کیی کش��تی، 
مهندسی سواحل، زیست‌شناسی دریا، اصول ناوبری 
و هدایت کشتی، نقش��ه‌برداری و نقشه‌خوانی دریا، 
حقوق و قوانین تج��ارت دریایی و هزاران اطلاعات 

تخصصی دیگر می‌باشد.
مدیرکل مرکز تحقیقات س��ازمان بنادرودريانوردي 
درباره ضرورت انتش��ار این دایره‌المعارف می‌گوید: 
"سال‌هاس��ت كه جاي خال��ي ي��ك دايره‌المعارف 
جامع، در فضاي آكادميك و دانش��گاهي، مناسبات 
شغلي و حرفه‌اي دريايي و دريانوردي، كتاب مرجع، 
اختصاصي،  دانش‌نامه‌هاي  كتابخانه‌هاي كلاسيك، 
تاري��خ بلن��د دريانوردي و تم��دن و فرهنگ ايراني 
به شدت احس��اس مي‌شد. اين احس��اس، نه فقط 
برخاس��ته از يك مقوله تأليفي، بلكه ناش��ي از يك 
نياز هدف‌مدارانه در حوزه »دانش‌افزايي« و »ترويج 

فرهنگ« بوده است. 
سی��اوش پارسی��ان در ادام��ه اضاف��ه ك��رد: اي��ن 

دايره‌المع��ارف، مجموع��ه‌اي از »انديش��ه و عمل« 
انسان‌ها، در حركت به سمت فرهنگ‌ها و سرزمين‌ها، 
از طري��ق درياهاس��ت. س��ازمان بنادرودريانوردي 
ب��ا ش��ناخت ذات و معن��ا و ش��كل اين ام��ر و در 
جهت گس��ترش و بس��ط ديدگاه‌ه��اي همه‌جانبه 
و عمي��ق حرف��ه‌اي، همچنين تاريخ س��رزميني و 
فراس��رزميني در حوزه دريايي، دريان��وردي، امور 
بندري، سامانه‌هاي مهندس��ي و علمي در دانش و 
حمل‌ونقل دريايي، چنين اهتمام بزرگي را به انجام 

رسانده است.
پارسی��ان خاطرنش��ان میک‌ند: هفدهمين همايش 
هماهنگ��ي ارگان‌ه��اي دريايي كش��ور، خاصه روز 
بيس��ت و دوم ارديبهش��ت م��اه 1388 شمس��ي، 
هميش��ه در ذهن تاريخ ماندگار خواهد شد، چه آن 
ك��ه در اين روز از مجموعه تلاش��ي عظيم در قالب 

13 جلد دايره‌المعارف رونمايي شد. 
براس��اس این گزارش و بنا بر اعلام مركز تحقیقات 

گزارش
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س��ازمان بنادرودريانوردي، در بخ��ش "بنادر دنیا" 
اطلاع��ات ب��یش از 1500 بندر ارائه ش��ده و برای 
درک بهتر موضوع، لغت‌نامه فارس��ی به انگلیسی و 
انگلیسی به فارسی در دو جلد مجزا تهیه و به چاپ 

رسیده است.
مجلد اول اين مجموعه با تاس��ی از آيه 30 س��وره 
شریفه "انبيا" و اینکه  همه‌ موجودات از آب هستي 
يافتند و به واس��طه درياها و دریانوردی فاصله  بين 
انس��ان‌ها هر روز كوتاه‌تر می‌ش��ود، ب��ه دريانوردي 
و تاري��خ س��فرهاي دريايي مي‌پ��ردازد. چندان که 
دريان��وردي ايراني��ان و دريانوردان ب��زرگ ايران، 
فانوس‌ه��اي درياي��ي در آب‌هاي س��احلي و جزاير 
ايران، تاريخ س��اخت بندر و پناهگاه كشتي،‌ اختراع 
وسايل ناوبري )س��كان و قطب نماي مغناطيسي(، 
دريان��وردان ب��زرگ تاريخ دريايي جهان و كش��ف 
سرزمين‌هاي جديد، تاريخ تكامل كشتي از پيدايش 
بخ��ار تا معاصر و بالاخره انواع كش��تي‌هاي باري و 
مسافري، بحث دانش��ي قدرت دريايي و استراتژي 
دريايي در جن��گ اول جهاني، محتواي كلي مجلد 

364 صفحه‌اي اول را تشكيل مي‌دهند.
مجل��د دوم، در 432 صفحه، به معرفي س��اختمان 
كش��تي‌ها، طبقه‌بن��دي و بازرس��ي، تجهي��زات و 
كش��تي  الكتروني��ك  و  مكانيك��ي  سيس��تم‌هاي 
مي‌پردازد. سرفصل‌هاي موضوعي در زمينه صنايع 
دريايي، طراحي و س��اخت كش��تي و مشخصات و 
هندس��ه كش��تي، رده‌بندي كش��تي‌ها و مقررات و 
مقاوله نامه‌هاي بين‌المللي، سيستم‌ها و ماشين‌آلات 
كش��تي و كارخانجات كشتي‌س��ازي و حوض‌هاي 
خش��ك،‌ س��ازه‌هاي فراس��احل و كابل‌گ��ذاري و 
لوله‌گذاري در بستر دريا از جمله‌ مباحث‌ اين جمله 

را تشكيل مي‌دهد.
مجل��د س��وم، اختصاص ب��ه مهندس��ي و مديريت 
س��احل، هم چنين طراحي و مديريت بنادر داشته 
و در قال��ب مدخل‌ه��اي زيرمجموع��ه موضوع‌ها، 
مقاله‌ه��اي مفصل��ي مستندس��ازي ش��ده‌اند. اين 
مجلد، 243 صفحه داشته و اين دسته از موضوع‌ها 
را ش��امل مي‌ش��ود: »بندر و ان��واع آن )از نظر نوع 
استفاده، نوع س��ازه، نوع كشتي‌ها و...(«، »طراحي 
بندر و جانمايي آن«، »س��ازه‌هاي س��احلي و انواع 
آن )موج‌ش��كن، ديوار س��احلي، س��كوي ساحلي 
و...( و س��ازه‌هاي فراس��احل«، »جانمايي و طراحي 
س��ازه‌هاي دور از س��احل«، »تغيي��رات مرفولوژي 
س��احل در اثر ساخت و ساز‌هاي ساحلي )فرسايش 
و رس��وب‌گذاري( و لايروبي كانال‌هاي كشتيراني«، 
»ايجاد جزاير مصنوعي و احيا زمين و توسعه بندر«، 
»حفظ و نگهداري س��واحل و بنادر«، »مديريت بر 
بن��ادر و س��واحل و نظارت بر آن‌ها از نظر مس��ايل 
زيس��ت‌محيطي و ساخت و س��از، مقاومت مصالح 

و زلزل��ه و...«، »قواني��ن كنترل كنن��ده و نظارتي 
بر س��واحل و بن��ادر در جمهوري اسال�مي ايران و 
جه��ان« و كنت��رل و نظارت بر س��واحل و بنادر به 

وسيله انواع سيستم‌هاي ماهواره‌اي.
جل��د چه��ارم اي��ن مجموع��ه نفيس ب��ا موضوع 
اقيانوس‌شناس��ي و اهداف آن 364 صفحه اس��ت. 
بحث درباره: »انواع حوزه‌هاي آبي در جهان شامل: 
اقيان��وس، دريا، خلي��ج، خ��ور و...«، »اقيانوس‌ها و 
درياهاي جهان و چگونگي ايجاد آن‌ها، مش��خصات 
فيزيك��ي آن‌ه��ا از قبي��ل عم��ق، ش��وري، دم��ا و 
گردش‌ها و جريانات مهم آن‌ها و...«، »امواج الكترو 
مغناطي��س در دريا )صوت غور...(«، »هيدروليك و 
هيدروديناميك اقيانوس،‌ انواع درياها، خليج، خور، 
رودخانه و...« ، »ابزاره��اي اندازه‌گيري پارامترهاي 
فيزيكي آب )موج، جريان، جذر و مد، عمق و ...(«، 
»پارامتره��ا و عوامل فيزيكي آب دريا و اثر بر روي 
ناوبري و كشتيراني در كانال‌ها، خورها، رودخانه‌ها 
و درياها«، »اثرات تغييرات اقليمي بر روي سواحل 
و بن��ادر«، »هيدرولي��ك و هيدروديناميك دريا به 
وس��يله مدل‌ه��اي فيزيكي و عددي«، »سيس��تم 
گردش‌ه��اي دريايي و جريانات و امواج به وس��يله 
انواع ماهواره‌«، »تغييرات عمق و س��اير پارامترهاي 
فيزيك��ي آب دري��ا به وس��يله ماه��واره« از جمله 

مباحث بنيادي اين بخش است.
در مجلد پنجم، شيمي دريا، آلودگي دريا و مسايل 
زمين‌شناسي دريا با صدها مدخل ديگر كه در 386 

صفحه گرد آمده است: 
»تركيبات محلول در آب دريا، خور، خليج، مصب، 
رودخان��ه و ...«، »ش��وري در دري��ا«، »پارامترهاي 
فيزيك��ي آب دري��ا )دما،‌ ه��وا، ي��خ و جريان‌هاي 
اقيان��وس و...( و تركيب��ات ش��يميايي آب دري��ا«، 
»‌تركيبات ش��يميايي آب دري��ا و تأثير آن بر روي 
سازه‌ها، كشتي‌ها و موجودات دريايي و... و رسوبات 

آب دري��ا«، »آلودگي و آلاينده‌هاي آب با منش��اء 
معدني، آلي، راديواكتيو«، »ابزارهاي اندازه‌گيري و 
بررسي پارامترهاي ش��يميايي در آب و رسوبات«، 
»روش‌هاي اس��تاندارد بررس��ي آلاينده‌ها در آب، 
رس��وبات و جانداران درياي��ي«، »مقررات و قوانين 
مرب��وط به آلاينده‌ها در ايران و جهان«، »انش��قاق‌ 
قاره‌ها و ايجاد درياها و اقيانوس‌ها، خور و خليج و... 
بس��تر و لايه‌هاي آن- رسوبات«، »مناطق ساحلي، 
اشكال و تقسيمات آن« و »معدن در دريا« از جمله 

مباحث و مقالات اين مجلد است.
جلد شش��م، ش��امل 505 صفحه بوده و اختصاص 
به بيول��وژي دري��ا و ش��يلات دارد. در اين مجلد، 
ب��ا كليات��ي دانش��ي در زمين��ه: »معرف��ي ان��واع 
اكوسيستم‌هاي آبي: موجودات زنده آبزي )آبزيان(،‌ 
گياهان آب��زي )ماكروس��كوپي(«، »كلياتي درباره 
اكولوژي، تقس��يمات اكولوژيك ان��واع محيط‌هاي 
آب��ي«، »توليدات اوليه و ثانوي��ه در درياها و منابع 
آب��ي )زنجيره و چرخ��ه غذايي در دري��ا، درياچه، 
رودخانه و...(«، »كلياتي درباره خصوصيات زيستي 
)بيولوژي( آبزي��ان«، »آلودگي در انواع محيط‌هاي 
آبي مانند دري��ا و رودخانه‌ها«، »معرفي روش‌هاي 
مختلف صيد مرس��وم در آب‌هاي ايران )س��نتي و 
صنعتي(«، »كلياتي درباره انواع روش‌هاي تكثير و 
پرورش« و »معرفي گونه‌هاي مهم پرورش در ايران 
مانن��د ميگو، انواع ماهي )كپ��ور، ماهيان خاوياري، 

شانك، خامه ماهي و...(« آشنا مي‌شويم.
مجلد هفتم، اهتمام به پردازش مدخل‌ها براي بيان 
موضوع‌هاي خاص اصول ناوبري و هدايت كش��تي، 
هيدروگرافي، نقشه‌برداري و نقشه‌خواني )GIS( و 
ناوبري دارد. مقاله‌هاي اين مجلد، تنظيمي در 520 

صفحه است و موضوع‌هايي هم چون: 
»ك��ره زمي��ن، س��ماوات و رابطه آن ب��ا ناوبري«، 
»هيدروگرافي«، »نقش��ه‌هاي دريايي، تهيه نقشه، 
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نقش��ه‌خواني، تصحيح نقش��ه‌جات«، »اس��تفاده از 
سيستم )GIS( در نقشه‌برداري«، »‌ناوبري ساحلي 
 Blind( و س��ماوي«، »ناوبري الكترونيك��ي و كور
Pilotage(‌«، »جزروم��د و جريان‌ه��اي دريايي و 
اقيانوسي«، »ناوداري )Seamanship(«، »حالات 
اضطراري در كش��تي: آب‌گرفتگي، به گِل نشستن، 
تص��ادم، آتش‌س��وزي، ترك كش��تي آدم به دريا و 
غي��ره«، »بقا در دري��ا«، »هواشناس��ي و ابزارهاي 
هواشناس��ي« و »‌بارچين��ي در كش��تي و ابزارهاي 

مورد استفاده در آن« را در خود دارد.
در مجلد هش��تم و ط��ي 274 صفح��ه، به مبحث 
حمل‌ونقل دريايي و بيمه‌هاي دريايي توجه شده و 
مقاله‌هاي ويژه‌اي براي موضوع‌هايي چون: »كنترل 
دريانوردي و كشتيراني توسط دولت‌ها«، »كشتي‌ها 
در سيستم حمل‌ونقل دريايي«، »‌كاپيتان و خدمه 
كشتي«، »حمل‌ونقل دريايي و اينكوترمز 2000«، 
»عبورومرور ايمن در دري��ا«، »تصادفات دريايي و 
مسئوليت جبران خس��ارت«، »انجمن‌هاي حمايت 
و غرام��ت )P&I Club(«، »نق��ش كارگزاران در 
حمل‌ونقل بين‌المللي و دريايي«، »نجات در دريا«، 

»بيمه‌هاي دريايي« و »بارنامه« تأليف شده‌اند.
مجلد نهم ب��ا 269 صفحه، ب��ه مدخل‌هاي حقوق 
و قواني��ن تج��ارت و اقتص��اد درياي��ي پرداخت��ه 
اس��ت. مبحث‌هاي قوانين درياي��ي و بندري ايران، 
مالكيت و ثبت كش��تي و اجاره آن، فروش كشتي و 
قراردادهاي ساخت، داوري، تصادم و نجات كشتي، 

از جمله‌ موضوع‌هاي كليدي اين مجلد است.
مس��ئوليت  »محدودي��ت  »يدك‌ك��ردن«، 
»آلودگ��ي   ،»)Limitation of Liability(
نفتي«، »فرمانده كشتي و دريانوردان«، »مسافرين 
كشتي«، »راهنمايي كشتي )Pilot age(«، »بنادر 
و اس��كله‌ها«، »هزينه‌ه��اي عملي��ات و حمل‌ونقل 
درياي��ي«، »‌كالاها )بارها(«، »اس��ناد حمل كالا و 
مسافر در حمل‌ونقل دريايي«، »نرخ حمل دريايي و 
رابطه آن با تقاضا« و »كشتيراني جمهوري اسلامي 

ايران و كشتيراني نفتكش«.
اختصاص 673 صفحه به مجلد دهم و 657 صفحه 
به مجلد يازدهم، خاص ترجمان تمامي مدخل‌هاي 
اين مجموعه اس��ت. ترجمه انگليس��ي به فارسي و 
فارس��ي به انگليس��ي مدخل‌ها در مجموع ش��امل 
30600 واژه اس��ت و جلد دوازدهم با 250 صفحه، 

به شرح نمايه‌ها پرداخته است.
جلد سيزدهم، به پش��توانه 162 صفحه، اهتمام به 
معرفي بندرها داش��ته و طي آن، قابليتي با معرفي 
1500 بندر بزرگ با ذكر نام، نام كشور، قاره، طول 

و عرض جغرافيايي، پردازش شده است.
دايره‌المعارف جامع بندري– دريايي، هم چون ساير 
دانش‌نامه‌ها، فرهنگ‌ها و اطلس‌ها، كوش��ش دارد تا 

اطلاعات كم و بيش اجمالي، درخصوص موضوع‌هايي 
معين را به مخاطبان خود منعكس سازد. 

ارتباط كامل با مجموعه از طريق مراجعه به نمايه‌ها 
كه به ص��ورت كامل در جلد دوازدهم آمده اس��ت 
به دس��ت مي‌آيد و هر مقاله، ك��ه منعكس كننده 
شرح يك مدخل است،‌ گوياي بسياري مفاهيم قابل 
اس��تناد به پشتوانه‌ي مدارك يادش��ده در ذيل هر 

مقاله است.
علاوه بر تدوين اين فضاي نوش��تاري و مكتوب، در 
فضاي الكترونيك نيز، يك CD هوشمند تهيه شده 
است كه به همراه مجموعه دايره‌المعارف، در اختيار 
قرار مي‌گيرد. اين لوح فش��رده ، در بردارنده تمامي 
8000 ه��زار مقاله تدويني درب��اره علوم دريايي و 
بن��دري، اطلاعات در خص��وص واژه‌هاي تخصصي 
انگليسي و فارسي مرتبط، شناسه‌هاي 1500 بندر 

بزرگ همراه با ذكر نام بندر، نام كش��ور، قاره، طول 
و عرض جغرافيايي است.

قابليت‌ه��اي خ��اص اين CD، امكان جس��تجو در 
متون، مداخ��ل و فصل‌هاي دايره‌المع��ارف، امكان 
ذخيره و چاپ مقاله‌ها به صورت درخت‌واره در پنج 
سطح، امكان جستجو در واژه نامه دو سويه انگليسي 
به فارس��ي و فارسي به انگليسي، امكان جستجو در 
اطلاعات مربوط به بنادر جهان، جس��تجو در كليه 
اطلاعات و متون دايره‌المع��ارف، هم‌چنين قابليت 
نصب در Win.XP و Win.Wista، قابليت نصب 
روي شبكه محلي و قابليت دسترسي به اطلاعات از 

طريق شبكه اينترنت در نسخه تحت وب مي‌باشد.
البته در آينده‌اي نزديك، اطلاعات دايره‌المعارف به 
همين فضاي الكترونيك در شبكه پورتال سازمان به 
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صدای جامعه دریایی به گوش مسئولان برسد

 مدیرعامل ش�ركت كش�تیرانی بنیاد با تأكید 
بر ضرورت حمای�ت دولت از بخش حمل‌ونقل 
دریایی در برابر بحران اقتصادی جهانی گفت: 
در ای�ن زمین�ه، طراح�ی بس�ته حمایتی در 
سازمان بنادرودریانوردی برای ارائه به هيئت 

دولت آغاز شده است.
مهندس علی صفرعلی در جلسه‌ای با اعضای هيئت 
‌مدیره انجمن مهندس��ی دریایی ایران كه در دفتر 
كش��تیرانی بنیاد برگزار شد، با اش��اره به وضعیت 
كنونی بازار جهانی تصریح كرد: اقتصاد جهانی یك 

بحران طولانی و عمیق را پیش‌رو دارد.
وی با اش��اره به ركود حاكم بر صنعت كش��تیرانی 
دنیا توض��یح داد: حمل‌ونقل دریایی در كنار بخش 
مس��كن، بیش��ترین آسی��ب را از بحران اقتصادی 
جهانی متحمل ش��د؛ به طوری ك��ه در بازه زمانی 
كمت��ر از چهار ماه، ش��اخص‌های این بخش حدود 

94 درصد افت پیدا كرد.
مدیرعام��ل كش��تیرانی بنیاد با اش��اره به تخمین 
كارشناس��ان جهانی از طول عمر 2 تا 7 ساله دوره 
بحران گف��ت: چن��ین بحرانی پ��س از جنگ‌های 
جهانی در اقتصاد دنیا بی‌‌س��ابقه ب��وده و تقریباً بر 

اقتصاد تمامی كشورهای جهان اثر گذاشته‌ است.
وی با بیان اینكه در این شرایط، دولت‌ها به اشكال 
مختل��ف ب��ه حمایت از صنایع خ��ود و از جمله در 
بخش دریایی برخاس��ته‌اند، گفت: در این زمینه، ما 
هم پیش��نهاد تدوین و طراحی یك بسته حمایتی 
را از سوی س��ازمان بنادرودریانوردی برای تصویب 
در هيئت دولت داده‌ایم كه خوشبختانه این مسئله 
در قطعنامه پایانی هفدهم��ین همایش ارگان‌های 

دریایی كشور مطرح و تصویب شد.
صفرعلی در عین ‌حال تأكید كرد: این بسته حمایتی 
باید با نگاهی ملی طراحی شود و به نسبت مساوی 
از همه ش��ركت‌ها اعم از دولتی و خصوصی حمایت 

كند تا منشاء ایجاد رانت تازه‌ای نشود.
مدیرعامل كش��تیرانی بنیاد با ابراز خوش��نودی از 
برخ��ورد مثبت دكتر طاهری، مدیرعامل س��ازمان 
بنادرودریانوردی و نیز مهندس س��وری، مدیرعامل 

ش��ركت مل��ی نفتك��ش، با ا��ین موض��وع؛ گفت: 
فعالیت‌های لازم جهت طراحی و تدوین این بس��ته 
حمایت��ی در چارچ��وب دبیرخان��ه دائمی همایش 
ارگان‌های دریایی آغاز ش��ده و تش��كل‌هایی چون 
انجمن مهندس��ی دریایی و اتحادیه مالكان كشتی 
می‌توانن��د در ا��ین زمین��ه، ارگان‌ه��ای دریایی و 

شركت‌های كشتیرانی را یاری كنند.
صفرعلی در بخش دیگ��ری از صحبت‌های خود به 
مسایل و مش��كلات موجود بر سر راه رشد صنعت 
كشتی‌س��ازی ایران اش��اره ك��رد و گف��ت: عمده 
مش��كلات موجود نرم‌اف��زاری، مدیریتی و نیز مالی 
اس��ت و ما مش��كل چندانی از نظ��ر دانش فنی و 

نیروی انسانی متخصص نداریم.
وی با تأكید بر اینكه رشد صنعت كشتی‌سازی بدون 
فاینانس و تسهیلات گسترده بانكی ممكن نیست، 
گفت: بزرگ‌ترین معضل صنعت كشتی‌سازی ایران، 
موضوع فاینانس اس��ت و حتی استانداردشدن این 
صنعت، بدون بح��ث فاینانس؛ منج��ر به پاگرفتن 

كشتی‌سازی‌ها نخواهد شد.
مدیرعامل كش��تیرانی بنیاد با اش��اره به مباحث اخیر 
درباره تشكیل بانك دریایی در كشور گفت: متأسفانه 

این مسئله خیلی زود به فراموشی سپرده شد.
صفرعلی با اشاره به اینكه در حوزه‌هایی چون نفت 
و تعاون شاهد پیگیری تشكیل بانك‌های تخصصی 
هس��تیم، گفت: تش��كیل این بانك برای كمك به 
صنعت كشتی‌س��ازی ایران هم ض��رورت دارد؛ چرا 

كه برخورد س��ایر بانك‌ها با این ح��وزه، تخصصی 
نیست.

مدیرعامل كش��تیرانی بنیاد همچنین ب��ا انتقاد از 
اجرایی نش��دن قانون توس��عه و حمایت از صنایع 
و خدم��ات دریا��یی، گفت: تصویب ا��ین قانون در 
مجلس ش��ورای اسال�می، ظرفیت قانونی مناسبی 
اس��ت كه فعال نش��دن آن، مانع از توس��عه صنایع 

دریایی در كشور شده‌است.
وی ب��ا ب��یان اینكه م��ا در ح��ال حاضر ب��ا نوعی 
س��ردرگمی در حوزه دریایی كشور مواجه هستیم، 
گفت: انجمن مهندس��ی دریایی ا��یران با پیگیری 
منس��جم و برنامه‌ریزی جدی برای اجرایی ش��دن 
قانون توس��عه و حمایت از صنایع دریایی، می‌تواند 

نقش مهمی برای خروج از وضع فعلی ایفا كند.
صفرعلی در پایان با استقبال از فعالیت‌های انجمن 
مهندس��ی دریایی ایران، تأكید كرد كه تشكل‌ها و 
انجمن‌های فعال در عرصه دریایی كشور، می‌توانند 
صدای جامعه دریایی را به گوش مسئولان اجرایی 

و دولتی برسانند. 
گفتن��ی اس��ت در ابت��دای ا��ین جلس��ه، رئيس و 
هيئ��ت مدیره انجمن مهندس��ی دریا��یی ایران با 
ارائه گزارش��ی از فعالیت‌های انجمن در حوزه‌های 
مختل��ف؛ بر ض��رورت هم��كاری بیش��تر ارگان‌ها، 
ش��ركت‌ها و نیز كش��تیرانی‌ها و كشتی‌سازان برای 
افزایش توجه عمومی به نقش دریا در توسعه كشور 

تأكید كردند. ■

گزارش

مديرعامل شركت كشتيراني بنياد در ديدار هيئت مديره انجمن مهندسي دريايي ايران
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بيم و اميد

CIS دومين هم‌انديشي چشم‌انداز بحران اقتصادي جهاني در منطقه خاورميانه و

زينب ميرزايي

اگرچه اغلب كش��ورهاي در حال توس��عه، از جمله 
جمهوري اسال�مي ايران در س��ال 2008 ميلادي 
مش��كلات اقتصادي جدي ناش��ي از بحران جهاني 
را نداش��تند و تأثير ركود اقتص��ادي دنيا روي اين 
كش��ورها قاب��ل ملاحظه نبود‌، اما به نظر مي‌رس��د 
عال�وه بر رك��ود اقتصادي غ��رب و كاهش حجم و 
ارزش فعاليت‌هاي بانكي، تنزل سطح سرمايه‌گذاري 
خارجي هم اقتصاد اين كش��ورها را تحت تأثير قرار 
خواهد داد و بي‌ش��ك هش��داري براي كشورهايي 
چون جمهوري اسال�مي ايران است كه تدابير لازم 
براي مصون ماندن از اين پس‌لرزه‌ها را بينديش��ند. 
س��رمايه‌گذاري  ميال�دي،  س��ال 2008  اگرچ��ه 
مستقيم خارجي در كش��ورهاي در حال توسعه 7 
درصد رشد كرد اما انتظار مي‌رود اين روند در سال 
جاري ميلادي عكس شود و نرخ رشد اقتصادي اين 

روزي ك�ه بح�ران اقتصادي از بانك‌ها و بازار مس�كن آمريكا آغاز ش�د، ش�ايد كمتر كس�ي 
مي‌توانس�ت پيش‌بيني كند كه اين بحران قابل كنترل نباشد و همانند ويروس تمامي اقتصاد 
جهان�ي را تح�ت تأثير خود قرار ده�د. اما اكنون افزايش بحران به جايي رس�يده اس�ت كه 
نگران‌كننده و غيرقابل جبران اس�ت و حتي تدابير كنترل و عبور از آن زمان زيادي را طلب 
مي‌كند تا به ثمر بنش�يند، در حالي كه همايش تجارت و توس�عه س�ازمان ملل نيز سال 2011 
ميلادي را براي به تعادل رسيدن اقتصاد جهان به ويژه در بخش سرمايه‌گذاري حدس مي زند. 
اين س�ازمان پيش‌بيني كرد موج‌هاي آخر ركود اقتصادي دنيا در حال ورود به كش�ورهاي در 
حال توسعه است، زيرا سرمايه‌گذاري مستقيم خارجي در كشورهاي يادشده تنزل يافته است 
و آنكتاد پيش‌بيني كرده اس�ت كه در سال 2009 ميلادي بحران اقتصادي دنيا، موجب كاهش 

درون‌ريز سرمايه‌گذاري خارجي در كشورهاي در حال توسعه جهان مي‌شود. 

گزارش
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كشورها به حداقل ميزان ممكن تقليل يابد.
براس��اس گزارش آنكتاد، س��رمايه‌گذاري مستقيم 
خارج��ي در كش��ورهاي در ح��ال توس��عه كاهش 
مي‌ياب��د. اين س��ازمان در توضيح دلاي��ل اين امر 
آورده است؛ ش��ركت‌هاي بزرگ توليدي و صنعتي 
دني��ا در اثر بح��ران اقتصادي نتوانس��تند به منابع 
مال��ي و اعتب��اري موردني��از خود دسترس��ي پيدا 
كنن��د، به همين دليل تمايل و توانايي خود را براي 
س��رمايه‌گذاري از دست دادند. كاهش توانايي براي 
سرمايه‌گذاري در كشورهاي مختلف به دليل بحران 
اقتص��ادي و اعتباري دنيا قابل درك اس��ت ولي در 
مورد دليل كاهش تمايل آن، س��خنان زيادي گفته 
ش��ده است كه بسياري از آ‌ن‌ها بر محور تيره بودن 

افق اقتصادي دنيا تكيه دارد. 
همچني��ن كارشناس��ان اقتصادي ني��ز پيش‌بيني 
مي‌كنند كه در س��ال 2009 ميلادي ارزش توليد 
ناخال��ص داخلي دنيا كاهش و بح��ران اقتصادي تا 
س��ال 2011 ادامه يابد. بنابراين سرمايه‌داراني كه 
تواناي��ي مال��ي لازم را هم دارند از س��رمايه‌گذاري 
سرباز مي‌زنند، چون خطر سرمايه‌گذاري در شرايط 
كنوني زياد اس��ت و حتي اگر سودآوري هم داشته 

باشد، اين سودآوري بسيار اندك است. 
دومين همايش بين‌المللي چشم‌انداز بحران اقتصاد 
جهاني در كش��ورهاي خاورميانه و CIS با رويكرد 
س��رمايه‌گذاري، بانك، بيمه و بورس درصدد برآمد 
تا ب��ا تحليل اين بحران به نتايجي دس��ت يابد كه 
اين نتاي��ج منجر به كاهش اثرات مخرب بحران در 

كشورهاي منطقه شود. 
اي��ن همايش كه در ارديبهش��ت ماه س��ال جاري 
در ته��ران برگ��زار ش��د، ط��ي آن تحليل‌گ��ران و 
صاحب‌نظران اقتصادي به بررس��ي وضعيت بحران 

جهاني در اقتصاد و تأثير آن بر آينده پرداختند.

عدم توليد، موج دوم بحران جهاني اقتصاد
در ابتدا دكتر اميرحس��ن كاكائ��ي، رئيس همايش 
به بررس��ي و تحليل موضوع پرداخت و با اش��اره به 

برگزاري نخس��تين همايش برگزار شده در اسفند 
سال گذشته تأكيد كرد: شايد برخي، برگزاري اين 
همايش‌ها را بي‌فايده و يا در حد ش��عار تعبير كنند 
كه ضمانت‌هاي اجرايي به همراه ندارند، اما برآيند و 
نتيجه همايش قبلي 2 طرح كارآمد بود كه بسياري 
از شركت‌هاي خودروسازي از آن بهره برده و نتايج 

قابل قبولي را از آن‌ها كسب كردند. 
مديرعامل ش��ركت نوس��ازي صنايع ايران در ادامه 
به مطالعات و بررس��ي‌هاي انج��ام گرفته بر دلايل 
و ش��رايط ايجاد بحران جهاني اقتصاد اشاره كرد و 
گفت: اگر چه اين بحران از بانك‌ها و بخش مسكن 
شروع شد اما گذشت زمان نشان داد كه ابعادي به 
مراتب گس��ترده‌تر از چيزي دارد كه تاكنون تصور 
مي‌ش��د و اين امر ضرورت پيش‌بيني و موش��كافي 
بر موض��وع به منظور مصون ماندن از آس��يب‌هاي 
بيشتر را ايجاب مي‌كند. كاكائي نخستين مشخصه 
اين بحران را عدم اعتماد برش��مرد كه در پي خود 

عدم خريد و ركود را رقم مي‌زند. 
وي م��وج دوم بح��ران را بحران ع��دم توليد خواند 
و گفت: ع��دم توليد موج دوم بحران اس��ت كه در 
حال رسيدن به كشور ماست. وي همچنين از موج 
سومي ياد كرد كه بسيار مهم‌تر و قابل‌ تأمل‌تر‌ براي 
اقتصاد جهاني اس��ت و يادآور ش��د؛ در موج قبلي 
مردم نتوانس��تند اعتبارات خ��ود را به بانك‌ها پس 
دهند اما نتيجه بحران كنوني اين اس��ت كه در پي 
كاهش توليد، ش��ركت‌هاي بزرگ نخواهند توانست 
اعتب��ارات خود را بازپس دهن��د كه اين موضوع به 
مراتب ب��راي اقتص��اد مخرب‌ت��ر و نگران‌كننده‌تر 

است. 
كاكائي اين موضوع را براي كش��ور م��ا به ويژه در 
پي اخراج‌ها و كمبود درآمد، آسيب‌رسان برشمرد. 
مديرعامل ش��ركت صنايع نوسازي به نقش نظارت 
در بحران جهاني اش��اره كرد و گفت: متأس��فانه به 
دلي��ل كاهش و يا نبود نظ��ارت در عملكرد بود كه 
بح��ران جهاني از آمريكا كلي��د خورد. وي در ادامه 
و در اش��اره به ريش��ه بحران ايجاد شده در جهان 

گفت: بررسي‌ها نشان مي‌دهد آمريكا طي 15 سال 
گذشته به دنبال افزايش رفاه و رشد اقتصادي بوده 
است كه با برنامه‌ريزي غلط و ايجاد رشد مصنوعي 
ب��ه ايجاد بحراني كمك كرد كه عواقب آن جهان را 

دربر گرفت.
كاكائ��ي به واردات و صادرات آمريكا در س��ال‌هاي 
اخير اش��اره كرد و گفت: گزارش‌ها نش��ان‌گر ثبت 
700 ميليارد دلار س��ود اضافه است كه معنايي جز 
چاپ پول ندارد. وي وضعيت كنوني اقتصاد آمريكا 
را هشداري براي كشور ما برشمرد و گفت: جمهوري 
اسلامي ايران بايد مراقب باشد كه پول‌هاي نفتي،‌ ما 
را به درد آمريكا مبتلا نكند. چرا كه قوانين پولي و 
مالي در حال تغيير است و حتي قواعد بازي نيز در 
حال دگرگوني اس��ت، ديگر مانند گذشته نمي‌توان 
در بازي‌هاي اقتصادي حضور داشت، حضور باتدبير 

و آگاهانه لازم است. 

هم�كاري منطقه‌اي، ش�رط عبور سالمت از 
بحران

در عل��م اقتصاد به بحران اقتص��ادي به عنوان يك 
نابس��اماني و ناكارآمدي نگريسته نمي‌شود. بحران 
تنه��ا يك تلنگر اس��ت ك��ه بدنه اقتص��اد را آماده 

رويارويي با فجايع مي‌كند. 
اين گفته بخش��ي از اظهارات دبي��ر علمي دومين 
هماي��ش بين‌الملل��ي بحران جهاني اقتصاد اس��ت 
كه ريش��ه بحران‌ها را در درون انسان‌ها مي‌داند كه 
به طور كامل قابل كنترل نيس��ت. مهندس عباس 
حاج‌ابراهيمي معتقد است با اين پيش‌فرض درمان 
كاملي براي بحران وجود ندارد بلكه براي گذر از آن 

بايد تدبير انديشيد. 
وي با توصيه به كش��ورهاي منطقه و اينكه بحران 
منطق��ه را به ش��دت تحت تأثير ق��رار خواهد داد، 
گف��ت؛ بهتر اس��ت از ش��عار به عم��ل درآييم و به 
جاي تفرقه، برادري و همكاري مس��المت‌آميز را در 
منطقه ترويج كرده تا بحران را به سال�مت سپري 
كنيم، چرا كه بي‌ش��ك آسيب در منطقه تبعاتي را 

دكتر اميرحس�ن كاكائي: اگر چ�ه اين بحران از 
بانك‌ها و بخش مسكن شروع شد اما گذشت زمان 
نشان داد كه ابعادي به مراتب گسترده‌تر از چيزي 
دارد كه تاكنون تصور مي‌ش�د و اين امر ضرورت 
پيش‌بيني و موشكافي بر موضوع به منظور مصون 

ماندن از آسيب‌هاي بيشتر را ايجاب مي‌كند.
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براي همه كشورهاي منطقه به بار خواهد آورد. 
حاج‌ابراهيم��ي بح��ران را، فرصت��ي مغتن��م براي 
دوباره‌انديش��ي ب��ه ويژه براي كش��ورهاي در حال 
توسعه دانس��ت كه مي‌توان از طريق آن به بررسي 
و تحليل موقعيتي بپردازند كه منجر به اين بحران 
ش��ده اس��ت. وي با طرح اين پرس��ش كه ش��عار 
اس��تراتژيك پ��س از اين بحران چ��ه خواهد بود و 
چه خواهد كرد و كم‌كاري‌هاي ما چه بوده اس��ت؟ 
توضيح داد؛ پس از گذر از بحران، بي‌شك علم‌گرايي 
جاي خود را در برنامه‌ريزي‌هاي اقتصادي بازخواهد 
كرد و همچنين برنامه‌ريزي س��رلوحه كارها خواهد 
ش��د و تخصص‌گراي��ي و آموزش جاي��گاه ويژه‌اي 

خواهد يافت. 
او همچني��ن ن��گاه وي��ژه ب��ه مديري��ت خط��ر و 
س��رمايه‌گذاري در ح��وزه بانك و بيمه، مش��اركت 
اقتصادي مس��تقيم با كشورهاي منطقه و مشاركت 
اقتصادي غيرمستقيم با كش��ورهاي كانون بحران، 
اس��تفاده از بح��ران و تبديل آن ب��ه يك فرصت و 
همچنين تغيير س��اختارها را از جمله راهكارهايي 
دانست كه شفاف‌س��ازي روابط اقتصادي را در پي 

خواهد داشت. 

فرصت‌هاي خوب مقابله با تهديد
بحران؛ فراز و فرودهاست. در حالي كه ما از بحران 

منفي  تلق��ي  هميش��ه 
داري��م. اما اگر نام آن را 
تغييرات )خواه تغييرات 
ب��زرگ، خ��واه تغييرات 
كوچ��ك( بگذاريم بهتر 
اس��ت. در اين تغييرات 
مي‌كنند  س��ود  عده‌اي 
و ع��ده‌اي ض��رر. اي��ن 
تعريف��ي بود ك��ه دكتر 
غلامرضا اسال�مي عضو 
هيئت علمي دانش��كده 
مديري��ت و كارش��ناس 
ام��ور اقتصادي از بح��ران ارائه داد ام��ا اينكه چرا 
بحران به وجود آمد؟ دكتر اسلامي در پاسخ به اين 
پرسش اتكاء به تئوري‌هاي مدرن اقتصادي را يكي 
از عل��ل اصلي ايجاد اين بحران برش��مرد و راهكار 
خود را دور شدن از اين تئوري‌ها و جايگزين كردن 
مدل‌هاي نوين مطرح ك��رد. تئوري‌هايي كه بتواند 
جايگزين تئوري‌هاي قبلي ش��ده و هم مشكلاتي را 

كه مدل‌هاي پيشين داشته‌اند، نداشته باشد. 
دكتر اسلامي مش��كل دوم را عدم اطمينان از اين 
موضوع دانس��ت كه ما شناخت از مدل‌هاي خطري 
كه بكار مي‌بريم نداريم به طوري كه حتي تحقيقات 
دانشگاهي بر خطر شركت‌ها تمركز دارند و مطالعه 

بر روي خطر فردي مشغول مانده است. 
وي بحران را قابل پيش‌بيني دانس��ت و تدبير براي 
پيش‌بين��ي بحران و گذر از كن��ار آن، بدون گرفتار 
ش��دن در چنبره آن را، مورد اهميت دانس��ت و بر 
اين موضوع كه بحران روي ما اثر گذاش��ته اس��ت 
صحه گذاش��ت و تأكيد كرد: كه اثر آن روي قيمت 
نفت، روي نرخ س��پرده‌هاي ارزي خارج از كش��ور،‌ 
ع��دم توانايي ما در اس��تفاده از فرصت‌ها مش��هود 
اس��ت. دكتر اسال�مي ادامه داد: واقعيت اين است 
ك��ه ما بازنده ب��ازي بوده‌ايم و مس��ئولين مي‌دانند 
كه چق��در بي‌تدبير عمل كرده‌ايم و سياس��ت‌هاي 
محتاطانه داشته‌ايم. ضرورت دارد كه سياست‌هاي 

محافظه‌كارانه را كنار بگذاريم، ما كمتر توانسته‌ايم 
از اين فرودها سربلند بيرون بياييم. برخي بحران‌ها 
خود به وجود مي‌آيند و گاه اين ما هستيم كه باعث 
ايجاد بحران و بيماري مي‌شويم. از سويي بايد توجه 

داشت كه برخي سودشان در ايجاد بحران است. 
وي همچني��ن در بيان اثرات بحران توضيح داد؛ ما 
4000 ميليارد دلار توان س��رمايه‌گذاري در منطقه 
داريم كه متأسفانه كشورهاي منطقه با سپرده‌گذاري 
زيادي در بانك‌هاي غربي آن هم با نرخ‌هاي ناچيز، 
منطقه را از فرصت مح��روم كرده‌اند. وي راهكار را 
در تدبير كش��ورهاي منطق��ه و هم‌صدايي آن‌ها با 
يكديگر مطرح كرد. اين كارشناس اقتصادي ابلاغيه 
اص��ل 44 و تعام��ل در منطق��ه را دو فرصت خوب 
براي كش��ور برش��مرد كه تاكنون از آن‌ها استفاده 
نش��ده است. وي با اش��اره به اينكه از لحاظ علمي 
ش��ايد تنها 5 سال عقب باش��يم، گفت: ما آمايش 
سرزمين را مطالعه كرديم به غير از بخش‌هايي كه 
محرمانه اس��ت به نظر مي‌رسد بايد نتايج مطالعات 
را ب��ه مردم بگوييم. آنجاس��ت ك��ه مي‌فهميم چه 
كش��وري هستيم و چه امكاناتي داريم و با توجه به 
اين امكانات اساس��اً نبايد دچار بحران شويم و بايد 

از بحران نيز به سادگي عبور كنيم. 

كاهش ارزش دارايي‌هاي منطقه
علي صالح‌آبادي، رئيس بورس و اوراق بهادار تهران 
ني��ز در همايش بين‌المللي بح��ران اقتصاد جهاني، 
دو بع��د بحران مال��ي و بخش واقع��ي اقتصاد را از 
ديدگاه بازار س��رمايه مورد تجزيه و تحليل قرار داد 
و گفت: با كم ش��دن ارتباط بخ��ش مالي و بخش 
واقعي اقتصاد، ايجاد حباب مي‌شود. بنابراين بخش 
مال��ي بايد با بخش واقعي اقتصاد در ارتباط باش��د 
ب��ه طوري كه بخش مالي انعكاس‌دهنده اين بخش 

باشد. 
وي با اشاره به اينكه در بحران كنوني اقتصاد جهان 
به وضوح كم ش��دن اين ارتباط را ش��اهد هستيم، 
ادامه داد: زماني كه ارتباط بخش مالي و بخش واقعي 

دكتر غلامرضا اسالمي: ما آمايش س�رزمين را 
مطالعه كردي�م به غير بخش‌هاي�ي كه محرمانه 
اس�ت به نظر مي‌رس�د بايد نتايج مطالعات را به 
مردم بگوييم. آنجاست كه مي‌فهميم چه كشوري 
هس�تيم و چ�ه امكاناتي داريم و ب�ا توجه به اين 
امكانات اساس�اً نبايد دچار بحران شويم و بايد از 

بحران نيز به سادگي عبور كنيم.
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اقتصاد كم مي‌‌ش��ود، مي‌تواند موجب بحران ش��ود. 
رئيس بورس و اوراق بهادار تهران، خوش‌‌بيني بيش 
از حد از جمله خو‌ش‌بيني به مؤسس��ات رتبه‌بندي 
بين‌المللي را از ديگر نكاتي برشمرد كه موجب ايجاد 

بحران مالي در اقتصاد جهاني شده است. 
دكتر صالح‌آبادي در توضيحات خود گفت: بسياري 
از مؤسس��ات رتبه‌بن��دي بين‌الملل��ي ك��ه در اكثر 
دني��ا ش��عبه دارند، اوراق به��ادار خ��ود را به تمام 
مردم مي‌فروش��ند و اين مؤسس��ات با شكل دادن 
س��رمايه جهاني با نرخي كه روي اوراق مي‌گذارند 
و اعتم��ادي ك��ه مردم به آن‌ها دارند س��رمايه‌ها را 
هداي��ت مي‌كنند. البت��ه تمام كش��ورهاي منطقه 
م��ازاد درآمدهاي ارزي خود را صرف خريداري اين 
اوراق كردن��د در حالي كه اي��ن كار ضربه جدي به 

كشورهاي منطقه وارد كرد. 
صالح‌آبادي س��ومين عامل بح��ران مالي جهاني را 
گزارش��گري مالي غيرشفاف برش��مرد و در بخش 
ديگ��ر از س��خنان خ��ود گف��ت: ركود،‌ بي��كاري و 
ورشكستگي سه عامل مهم است كه در پس بحران 
مالي جهان شاهد آن هس��تيم به گونه‌اي كه رشد 
اقتصادي، حجم تجارت جهان��ي و قيمت‌هاي پايه 

كاهش پيدا كرد. 
رئيس بورس و اوراق بهادار تهران همچنين كاهش 
ارزش دارايي كشورهاي منطقه را به عنوان يكي از 
آثار بحران در بخش مالي جهان مطرح كرد و ادامه 
داد؛ ش��ركت‌هايي كه در منطق��ه فعاليت مي‌كنند 
سرمايه‌گذاري‌هاي هنگفتي را در برخي شركت‌هاي 
آمريكاي��ي و اروپايي انجام داده‌اند كه در پي بحران 
در اي��ن مناط��ق با كاه��ش ش��ديد ارزش دارايي 
مواجه ش��ده‌اند، تا جايي كه برخي از شركت‌ها اين 
سرمايه‌گذاري‌ها را از محل انتشار اوراق قرضه انجام 
داده‌ان��د. بنابراين در كنار كاه��ش ارزش دارايي با 
مش��كل عدم پاس��خگويي به دارندگان اوراق قرضه 

نيز مواجه‌اند. 
صالح‌آبادي اين موارد را ش��واهدي بر آسيب‌پذيري 
ش��ديد منطق��ه خاورميانه از بح��ران مالي جهاني 

برش��مرد و دلي��ل آن را ني��ز ادغ��ام بي��ش از حد 
بازاره��اي مالي منطقه در بازاره��اي جهاني عنوان 
كرد و همچنين آس��يب جدي ديگري را كه منطقه 
خاورميان��ه از بحران جهاني متحمل ش��ده اس��ت، 
افزايش تأمين مالي به دليل به هم خوردن تناسب 
سررس��يدهاي اوراق مختلف در بحران و مخدوش 

شدن اعتبارات دانست. 
صالح‌آبادي مش��كل ديگر كشور را بحران نقدينگي 
معرفي ك��رد. وي در بيان تأثي��رات بحران مالي بر 
بخ��ش واقعي اقتصاد از نظر بازار و س��رمايه، گفت؛ 
از دي��دگاه اول و از نظر بحران مالي، به دليل اينكه 
هيچ‌يك از ش��ركت‌هايي كه در بازار سرمايه داريم، 
نه اوراق مؤسسات رده‌بندي بين‌المللي را خريداري 
كرده و نه در ش��ركت‌هاي خارجي س��رمايه‌گذاري 
كرده‌اند،‌ به دليل همين عدم ارتباط مستقيم، مصون 
مانده‌اند، به همين دليل است كه از دي 86 تا مرداد 

ماه 87 شاخص بورس ما در حال صعود بود.
رئي��س بورس و اوراق بهادار با اش��اره به اينكه تنها 
پس از كاهش قيمت‌ها بود كه بورس كش��ور لطمه 
دي��د، ادامه داد: ارتباط بخ��ش‌ مالي جهاني با بازار 
س��رمايه ما وجود نداشت و همين عامل باعث عدم 
تأثيرپذيري بورس كش��ور از بحران جهاني اقتصاد 
ش��د. صالح‌آبادي با بي��ان اينكه اما در بخش واقعي 
اقتصاد كش��ورمان از بحران جهان��ي تأثير پذيرفته 
اس��ت، گفت: البته اين تأثيرپذيري طبيعي اس��ت. 
چرا كه ايران به دليل حجم بالاي واردات و صادرات 
و تعامل با جهان به اين تأثيرات آگاه است. به طور 
مثال ش��ركت كش��تيراني جمهوري اسلامي ايران 
شاخصي به نام بالتيك دارد كه اين شاخص به مرز 
11 ه��زار واحد در دنيا رس��يد و هم‌اكنون 2500 
واحد اس��ت كه البته تا 600 واحد هم اين شاخص 

كاهش پيدا كرد. 
وي در ادامه بازار س��رمايه كش��ور را داراي تنوع از 
نظر حضور صنايع برشمرد و گفت: چند سال قبل به 
دليل عدم وجود اصل 44 نمي‌توانستيم شركت‌هاي 
بزرگ و مادر را وارد بورس كنيم اما امروز اين تنوع 

بيش��تر اس��ت كه خود منجر به كاهش خطر بازار 
سرمايه شده است. 

وي در پاي��ان، تال�ش براي شفاف‌س��ازي بيش��تر 
ش��ركت‌هاي حاض��ر در ب��ورس ب��راي ورود حجم 
اطلاعات،‌ توس��عه نهادهاي مالي و س��رمايه‌گذاري 
از جمل��ه صندوق‌ه��اي س��رمايه‌گذاري، توس��عه 
زيرس��اختي بازار س��رمايه به ويژه توسعه IT را از 

برنامه‌هاي بازار سرمايه كشور عنوان كرد. 
بح��ران كنوني جه��ان ب��راي كش��ورهاي منطقه 
ب��ه ويژه براي كش��ورهاي ح��وزه خليج‌فارس يك 
تهديد محس��وب مي‌ش��ود و در اين بي��ن امارات و 
دبي آس��يب‌پذيرترين مناطق ش��ده‌اند. دكتر علي 
صالح‌آبادي رئيس ب��ورس و اوراق بهادار تهران كه 
در همايش بين‌المللي بررسي بحران اقتصاد جهاني 
براي سخنراني در مورد وضعيت بازار سرمايه كشور 
و چگونگ��ي مقابله ب��ا بحران حض��ور يافته بود در 
پاسخ به سؤال "بندرودريا" در مورد وضعيت كنوني 
بح��ران جهاني و اينك��ه آيا بايد ب��ه آن به صورت 
تهديد نگريس��ت يا فرصت، گفت: بحران اقتصادي 
جهان براي كش��ورهاي منطقه و حوزه خليج‌فارس 
يك تهديد اس��ت و اين تهديد براي كش��ور امارات 
متح��ده عربي به ويژه دبي بيش از ديگران اس��ت. 
چرا كه وام‌هاي بسياري از خارج گرفته شد و تأمين 
مالي‌ زيادي از طري��ق اين وام ها صورت گرفت اما 
بس��ياري از پروژه‌ه��ا با توج��ه به ش��رايط كنوني 

نيمه‌كاره مانده و نيازمند تأمين مالي هستند. 
وي در ادامه گفت‌وگوي خود، افزود؛ سرمايه‌گذاران 
بس��ياري در آنج��ا س��رمايه‌گذاري كرده‌ان��د ك��ه 
هم‌اكنون تمايلي به ادامه سرمايه‌گذاري ندارند. وي 
حجم س��رمايه‌گذاري‌ها و دارايي‌هايي را كه توسط 
كشورهاي منطقه در كشورهاي كانون بحران انجام 
گرفته‌ را از ديگر ش��رايطي برشمرد كه براساس آن 
كشورهاي منطقه با مشكل جدي مواجه شده‌اند و 
به دليل كاهش ارزش دارايي‌ها در شرايط تهديد به 

سر مي‌برند. ■

دكت�ر علي صالح‌آبادي: رك�ود،‌ بيكاري و 
ورشكستگي س�ه عامل مهم است كه در پس 
بح�ران مالي جهان ش�اهد آن هس�تيم به 
گونه‌اي كه رش�د اقتص�ادي، حجم تجارت 

جهاني و قيمت‌هاي پايه كاهش پيدا كرد.

53شماره 24 /



رئيس‌جمهور لايحه الحاق ايران به مقاوله‌نامه 
كار دريايي مصوب س�ازمان بين‌المللي كار را 
براي طي تشريفات قانوني تقديم مجلس كرد.

بنابر اي��ن گزارش و به نقل از پايگاه اطلاع‌رس��اني 
دول��ت‌، در مقدم��ه توجيهي اين لايح��ه كه بنا به 
پيش��نهاد مش��ترك وزارت‌خانه‌ه��اي كار و ام��ور 

اجتماعي و راه و ترابري براي طي تشريفات قانوني 
تقديم مجلس شده، آمده است: با عنايت به ماهيت 
بين‌المللي كش��تيراني تجاري و رويه ساير كشورها 
در مورد كار دريانوردي و به ويژه شرايط و تحولات 
حق��وق بين‌الملل��ي كار در اي��ن زمين��ه و تأكي��د 
روزافزون بر ضرورت انطباق قوانين ملي كشورها با 

كنوانسيون‌هاي كار دريايي، الحاق به كنوانسيون و 
به موازات آن، پشت‌سر گذاشتن مراحل استصوابي 
آن و فراهم كردن مقدمات تدوين قوانين و مقررات 
خاص براي كار دريايي و ايجاد س��اختارهاي اداري 
لازم ب��راي امكان اجراي قوانين بين‌المللي پذيرفته 

شده، يك ضرورت گريزناپذير به نظر مي‌رسد.

براس�اس این موافقت‌نامه، ای�ران و مغرب همه 
امکانات خود را برای توس�عه کشتیرانی تجاری 
و همکاری‌ه�ای دو جانبه دریایی به کار خواهند 
گرفت. رئیس‌جمهور قانون موافقت‌نامه کشتیرانی 
تجاری، دریایی بین ایران و مغرب که در جلسه 
مجلس شورای اسلامی تصویب و به تأیید شورای 

نگهبان رسیده را برای اجرا ابلاغ کرد.
بنابر اي��ن گزارش و به نقل از پایگاه اطلاع‌رس��انی 
دولت، رئیس‌جمهور قانونی را ابلاغ کرد که براساس 
آن دولت می‌تواند موافقت‌نامه کش��تیرانی تجاری- 
دریا��یی ب��ین ایران و مغرب مش��روط ب��ر رعایت 
اصل77 قانون اساس��ی )عهدنامه‌ها، مقاوله‌نامه‌ها، 
‌قرارداده��ا و موافقت‌نامه‌ه��ای بین‌الملل��ی باید به 
تصویب مجلس ش��ورای اسلامی برس��د( و رعایت 
اصل 137 قانون اساس��ی )اصلح دع��اوی راجع به 
اموال عمومی و دولتی یا ارجاع آن به داوری در هر 

مورد، موکول به تصویب هیئت وزیران است و باید 
به اطلاع مجلس برسد( به امضا برساند.

براس��اس ا��ین قانون، دو کش��ور ا��یران و مغرب با 
تصدیق ضرورت توس��عه و هماهنگ��ی فعالیت‌های 
کش��تیرانی تجاری بین دو کش��ور ب��ه منظور فعال 
��کردن همکاری‌های دو جانبه در زمینه دریانوردی 
تجاری براساس برابری و منافع متقابل همه امکانات 
خود را برای توس��عه همکاری‌های دو جانبه دریایی 
چون تجسس و نجات، جلوگیری و مبارزه با آلودگی 
دریا به وسیله کشتی‌ها، نظارت بر آمد و شد دریایی، 
آموزش دریانوردی کارکنان و خدمه، تبادل اطلاعات 

در زمینه امور دریایی به کار خواهند گرفت.
بر این اساس، طرف‌های متعاهد سازمان‌های مسئول 
فعالیت‌های دریایی خود را جهت برقراری روابط بین 
خود تش��ویق و مس��اعدت خواهند کرد و هر کی از 
طرف‌های متعاهد نسبت به کشتی‌های طرف متعاهد 

دیگ��ر، محموله‌ها، خدمه و مس��افران آن‌ها در موارد 
ورود و خروج کشتی‌ها به آب‌های سرزمینی، آب‌های 
داخلی و بنادر و توقف کش��تی‌ها در بنادر، استفاده از 
بنادر ب��رای عملیات تخلیه و بارگیری و اس��تفاده از 
تسهیلات بندری، همان رفتاری را خواهند داشت که با 
کشتی‌های خود که برای حمل‌ونقل دریایی بین‌المللی 

مورد استفاده قرار می‌گیرند، معمول می‌دارند.
بر این اس��اس، طرف‌ه��ای متعاه��د در چارچوب 
قوان��ین و مقررات بن��دری خود و بر اس��اس مفاد 
معاهدات بین‌المللی اقدامات لازم را براي تسهیل و 
سرعت بخشیدن به حمل‌ونقل دریایی و جلوگیری 
از تأخیرهای غیرضروری کشتی‌های طرف متعاهد 

دیگر در بنادرشان به عمل خواهند آورد.

رئیس‌جمهور لایحه‌ای را تقدیم مجلس ش�ورای 
اسالمی کرد ک�ه در صورت تصوی�ب نهایی آن، 
جمهوری اسالمی ایران به کنوانسیون کنترل و 
مدیریت آب توازن و رسوبات کشتی‌ها می‌پیوندد.

 بناب��ر اين گزارش و به نقل از پایگاه اطلاع‌رس��انی 
دولت، لایح��ه الحاق ایران به کنوانسی��ون کنترل 

و مدیر��یت آب ت��وازن و رس��وبات کش��تی‌ها ب��ه 
منظور جلوگیری از انتش��ار گونه‌ه��ای غیربومی و 
جابجا��یی گونه‌های مهاجم در اث��ر جابه‌جایی آب 
توازن کش��تی‌ها و تأثیرات مستقیم و غیرمستقیم 
ا��ین امر بر آب�های دریا و محیط‌زیس��ت از س��وی 
دولت تقدیم مجلس شورای اسلامی شد. در مقدمه 

توجیهی این لایحه آمده اس��ت: کشتی‌ها خصوصاً 
نفتکش‌ه��ا جهت حف��ظ تعادل و اج��رای عملیات 
ناوب��ری ایمن و مؤثر، گاهي بخش��ی از آب دریا را 
حمل میک‌نند که آب توازن کشتی نام دارد و باعث 
پایداری مضاعف و محدود ش��دن فشار بدنه کشتی 
می‌ش��ود و مطابق با آمار مراجع بین‌المللی مخازن 

حقوقي

لايحه مقاوله‌نامه كار دريايي تقديم مجلس شوراي اسلامي شد

قانون موافقت‌نامه کشتیرانی تجاری، دریایی بین ایران و مغرب ابلاغ شد

ایران به کنوانسیون کنترل و مدیریت آب توازن کشتی‌ها می‌پیوندد
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رئیس‌جمه�ور قان�ون موافقت‌نام�ه حمل‌ونقل 
دریایی و کش�تیرانی تجاری بین دولت ایران و 
کنیا که در جلسه علنی مجلس شورای اسلامی 
تصوی�ب و به تأیید ش�ورای نگهبان رس�یده را 
ب�رای اجرا ابلاغ کرد. بنابر اي��ن گزارش و به نقل از 
پایگاه اطلاع‌رسانی دولت، قانون موافقت‌نامه حمل‌ونقل 
دریایی و کش��تیرانی تجاری ب��ین دولت ایران و کنیا 
مش��تمل بر ک��ی مقدمه و 16 ماده تصو��یب و اجازه 

مبادله اسناد آن داده می‌شود.
براساس این موافقت‌نامه جمهوری اسلامی ایران و کنیا 
همه امکانات خود را برای توسعه همکاری‌های دو جانبه 
دریایی در زمینه کشتیرانی تجاری از جمله تجسس و 
نجات، جلوگیری و کنترل آلودگی دریایی، نظارت بر 
آمد و شد دریایی، تحقیقات آب‌نگاری، تبادل اطلاعات 
و ایمنی و امنیت دریایی به کار خواهند گرفت. براین 
اساس، طرفین تمام اقدامات را به منظور مساعدت‌های 
لازم ب��رای برق��راری ارتب��اط میان مراج��ع دریایی 
صلاحیت‌دار و شرکت‌های کشتیرانی کیدیگر به عمل 
خواهند آورد و شرکت‌های کشتیرانی و نمایندگی‌های 
کشتیرانی هر کی از طرفین می‌توانند مطابق قوانین و 
مقررات مربوطه، در قلمرو طرف دیگر دفاتر نمایندگی 

یا شعب تأسیس و طبق قوانین و مقررات آن طرف به 
فعالیت بپردازند. طبق این موافقت‌نامه، طرفین موافقت 
میک‌نند که کشتی‌های خود را به حمل‌ونقل کالا میان 
بنادر دو کشور ترغیب کنند و در جهت رفع موانعی که 
ممکن است از توسعه این حمل‌ونقل جلوگیری کند، 
همکاری کنند. براساس این قانون، هر کی از طرفین 
توافق میک‌نند نس��بت به کش��تی‌های طرف دیگر، 
محموله‌ها، خدمه و مسافران آنها در مواردی چون ورود 
و خروج کش��تی‌ها به آب‌های سرزمینی و بنادری که 
به روی حمل‌ونقل دریایی بین‌المللی باز است، توقف 
کشتی‌ها در بنادر، استفاده از بنادر برای عملیات تخلیه 
و بارگیری و استفاده از تسهیلات بندری و سوار و پیاده 
کردن مس��افر همان رفتاری را خواهند داش��ت که با 
کشتی‌های خود که برای حمل‌ونقل دریایی بین‌المللی 
مورد استفاده قرار می‌گیرند، معمول می‌دارند. در این 
موافقت‌نامه آمده است: اسناد ثبت و تابعیت کشتی‌های 
هر کی از طرفین که براساس مقررات آن طرف توسط 
مقام‌های صلاح��یت‌دار صادر ش��ده و نیز گواهینامه 
اندازه‌گیری ظرفیت و سایر اسناد کشتی که با رعایت 
ضوابط کنوانسی��ون‌های بین‌المللی مربوطه توس��ط 
مقام‌ه��ای صلاحیت‌دار کیی از طرفین صادر ش��ده و 

یا مورد شناس��ایی قرار گرفته باشد، توسط مقام‌های 
صلاحیت‌دار طرف دیگر به رس��میت شناخته خواهد 
ش��د. براین اساس، چنانچه کشتی کیی از طرفین در 
امتداد ساحل طرف دیگر، در آب‌های داخلی یا دریای 
سرزمینی آن به گل بنشیند یا به ساحل برخورد کند 
یا به سانحه دیگری دچار شود، کشتی، فرمانده، خدمه، 
مسافر و محموله آن از همان حمایتی که به کشتی‌های 
خودی، خدمه و محموله آنها اعطا می‌شود، برخوردار 
خواهند بود. براساس این قانون، مفاد این موافقت‌نامه 
به ح��ق مقام‌های صلاح��یت‌دار هر ک��ی از طرفین 
برای اعم��ال قوانین و مقررات داخل��ی خود در مورد 
حفظ سال�مت عمومی، کنترل گمر��کی، حفاظت از 
محیط‌زیست دریایی، امنیت و ایمنی کشتی‌ها، بنادر، 
ج��ان افراد و کالا و پذیرش خارج��یان، ورود و خروج 
کش��تی‌، کالا و مسافران در قلمرو خود لطمه نخواهد 
زد. این موافقت‌نامه می‌تواند توسط هر کی از طرفین با 
اخطار شش ماهه کتبی فسخ شود. موافقت‌نامه شش 
ماه پس از دریافت اخطار مذکور فسخ شده تلقی خواهد 

شد مگر آنکه طرفین به گونه دیگری توافق کنند.

کشتی‌ها در هر سال حدود ده میلیارد تن آب توازن را 
جابه‌جا میک‌نند که به همراه این جابه‌جایی گونه‌های 
مهاجم نیز جابه‌جا شده و این انتقال تأثیرات مستقیم 
و غیرمستقیم زیادی را بر آب�های دریا و محیط‌زیست 

به دنبال دارد. 
براین اس��اس، در س��ال‌های اخیر سازمان بین‌المللی 
دریانوردی مس��ئول بررسی و تصویب مقررات لازم در 
خصوص تخلیه آب توازن به منظور جلوگیری از انتشار 
گونه‌های غیربومی ش��د و پس از تحقیق و بررس��ی، 
کنوانسی��ون بین‌المللی کنترل و مدیریت آب توازن و 
رسوبات کش��تی‌ها را تدوین و تصویب کرد و با توجه 
به وضعیت منطقه، محیط‌زیس��ت، مسایل اقتصادی، 
افزایش دانش علمی و اعتبار بین‌المللی، لزوم پیوستن 
ایران به این کنوانسیون احساس شد و بنابراين لایحه 
الحاق ایران به کنوانسیون بین‌المللی کنترل و مدیریت 
آب توازن و رسوبات کشتی‌ها که بنا به پیشنهاد وزارت 
راه‌وتراب��ری در هیئت وزیران به تصویب رسی��ده بود 
از س��وی رئیس جمهور برای طی تش��ریفات قانونی 
تقدیم مجلس ش��د. براس��اس این لایح��ه، به دولت 
اجازه داده می‌ش��ود به کنوانسیون بین‌المللی کنترل 
و مدیریت آب توازن و رس��وبات کشتی‌ها ملحق شود 
و اس��ناد الحاق را نزد امین اسناد تودیع کند و وزارت 
راه‌وترابری )سازمان بنادرودریانوردی( مسئول اجرای 

کنوانسی��ون می‌باشد و تغییر آن بر عهده دولت است. 
براساس کنوانسیون بین‌المللی کنترل و مدیریت آب 
توازن و رسوبات کشتی‌ها، کشورها باید کلیه اقدامات 
لازم را جه��ت جلوگیری ، کاه��ش و کنترل آلودگی 
محیط‌زیس��ت دریایی ناشی از استفاده از فناوری‌های 
تحت حاکمیت یا تح��ت کنترل خود، یا ورود عمدی 
یا اتفاقی گونه‌ای خارجی یا جدید به بخش خاصی از 
محیط‌زیست دریایی که ممکن است تغییرات عمده 
و مض��ری را در آن ایجاد نما��ید، به عمل آورند. ایران 
خود را ملزم به ترتیبات موضوع ماده )15( کنوانسیون 
در خصوص ارجاع هرگونه اختلاف ناش��ی از تفسیر یا 
اعمال کنوانسیون به مصالحه و داوری نمی‌داند. ارجاع 
اختال�ف به مصالحه و داوری صرفاً در صورت رضایت 
کلیه طرف�ه��ای اختلاف و با رعایت قوانین و مقررات 
مربوطه ممکن می‌باشد. همچنین دولت موظف است 
کلیه اصلاحیه‌های کنوانسیون را در مهلت مناسب و 
قبل از انقضای مهلت‌های مورد نظر در ماده یاد ش��ده 
طب��ق اصل )77( قانون اساس��ی جمهوری اسال�می 
ایران به مجلس ش��ورای اسلامی اعلام کند و چنانچه 
مجلس ش��ورای اسلامی اصلاحیه‌ها را تصویب نکند، 
دولت موظف اس��ت مراتب ع��دم پذیرش اصلاحیه را 
ظرف مهلت مقرر در کنوانسیون به امین اسناد اعلام 
کن��د و این اصلاحیه‌ها در موارد يادش��ده برای دولت 

جمهوری اسلامی ایران لازم‌الاجرا نخواهد بود. بر این 
اساس، اعضا باید هرگونه اختلاف بین خود که در رابطه 
با تفسی��ر یا اعمال این کنوانسی��ون به وجود می‌آید 
را از طر��یق مذاکره، بررس��ی، میانجی‌گری، مصالحه، 
داوری، حل‌وفصل قضایی، متوس��ل شدن به ترتیبات 
یا سازمان�های منطقه‌ای، یا دیگر روش�های صلح آمیز 
ب��ه انتخاب خود، حل‌وفصل کنن��د. هیچ کی از مفاد 
این کنوانسیون نباید به حقوق و تعهدات کی کشور، 
به موجب حقوق بین‌الملل عرفی که در کنوانسی��ون 
سازمان ملل متحد درباره حقوق دریاها منعکس شده 
است، خدشه‌ای وارد کند. گفتنی است، امروزه مسأله 
انتقال گونه‌های مضر آبزی غیر بومی ناشی از تخلیه آب 
توازن کشتی‌ها به دریا، به شکل کی معضل جهانی نمود 
یافته است، به نحوی که حل این مشکل از برنامه‌های 
ملی فراتر رفته و نیازمند همکاری‌ها و عملکرد کینواخت 
جهانی و منطقه‌ای گردیده است. برآوردها حاکی از این 
است که با توجه به وضعیت ناوگان کشتی‌های جهان 
همه س��اله در حدود 10میلیارد تن آب توازن توسط 
کشتی‌ها جابه‌جا می‌شود و تخمین زده شده است که 
حداقل روزانه 3تا4هزار گونه از موجودات زنده به این 

وسیله از محلی به محل دیگر انتقال میی‌ابند.

قانون موافقت‌نامه حمل‌ونقل دریایی ایران و کنیا از سوی رئیس‌جمهور ابلاغ شد
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دستاوردهاي بزرگ
هشتاد و ششمین اجلاس کمیته اصلی ایمنی دریانوردی آيمو

علی اکبر مرزبان

هش�تاد و ششمین نشس�ت كارگروه ایمنی دریانوردی س�ازمان بین‌المللی دریانوردی )MSC 86( 6-15 خرداد سال جاري در لندن و با ریاست 
کش�ور فیلیپین برگزار ش�د. نمایندگان 103 دولت عضو آیمو، دو عضو وابسته، هشت سازمان بین‌المللی دولتی و 33 سازمان غیردولتی فعال در 
عرصه بین‌المللی در این نشس�ت حضور یافتند. هیئت جمهوری اسالمی ایران نیز مشتمل بر نماينده ثابت س�ازمان بنادرودریانوردی در آیمو، 

مدیرکل امور دریایی سازمان، مسئول کد امنیتی ISPS سازمان و کارشناس ارشد شرکت ملی نفتکش، در این نشست شرکت نمود. 
در اين نشست که مهم‌ترین كميته اصلی آیمو محسوب می‌شود، 120 سند از سوی دولت‌ها، سازمان‌ها و دبیرخانه آیمو تحت 25 دستورکار ارائه 
و مورد بررس�ی و تصمیم‌گیری قرار گرفت. از س�وی كش�ورمان نیز سندهایی تحت دستورکار شماره 4 با عنوان "اقدامات لازم برای ارتقای امنیت 
دریانوردی" )3 سند( و دستورکار شماره 23 با عنوان "برنامه های کاری" )کی سند( ارائه گردید و کی بیانیه نیز تحت دستورکار شماره 18 با عنوان 

"دزدی دریایی و حملات مسلحانه علیه کشتی‌ها" قرائت شد. 

گزارش
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دس�تاوردهای درخور توجه جمهوری اسلامی 
 MSC 86 ایران در نشست

الف( تصویب دس�تورکار پیشنهادی از سوی 
جمهوري اسلامي ایران "نصب تجهیزات برای 
کش�ف مواد رادیواکتیو و یا کالاهای آلوده به 
این م�واد در بنادر" ب�رای اولین ب�ار از زمان 

عضویت کشور در آیمو
موضوع��ات تخصصی و فنی دریا��یی- بندری بايد 
در دستورکارهای ذی‌ربط در كارگروه‌های اصلی و 
فرعی آیمو مطرح شوند. دس��تورکارها بايد از قبل 
توسط کش��ورها پیشنهاد شده و به تصویب رسیده 
باش��ند، در غیر این ص��ورت، كارگروه‌ها صلاحیت 
رسی��دگی و تصمیم‌گیری موضوع��ات را نخواهند 
داش��ت اگرچه داراي ويژگي‌هاي دریایی و بندری 
نيز باش��ند. از س��وی دیگر ارائه پیشنهاد موضوعی 
جه��ت درج در برنامه کاری كارگروه‌ها کار آس��انی 
نیس��ت، چ��را که موضوع��ات دریا��یی و بندری از 
تنوع بسیار زیادی برخوردارند و دولت‌ها علاقه‌مند 
هستند، این موضوعات را در برنامه‌های کاری آیمو 
بگنجانن��د، ح��ال آن که به دل��یل محدودیت‌های 
موجود، هر کی از كارگروه‌ها تنها مي‌توانند حداکثر 
20 و بعضی‌ه��ا ن��یز تا 25 دس��تورکار را در برنامه 
کاری خود داش��ته باش��ند. به همین دلیل مقررات 

س��خت‌تری نحوه ارائه و تصویب دستورکارها وضع 
گردیده اس��ت تا از افزایش بی‌رویه آن‌ها جلوگیری 
ش��ود و فعالیت‌های آیمو ن��یز در امتداد طرح‌های 
استراتژکی آن تعریف و انجام شود. طرح و تصویب 
دستورکارها بر عهده كميته اصلی ایمنی دریانوردی 
و یا حفظ محیط‌زیس��ت دریایی می‌باشد. پیشنهاد 
دس��تورکارهای جد��ید باي��د با ارائ��ه‌ي توجیهات 

منطب��ق با دس��تورالعمل موجود و طی س��ندی از 
س��وی دولت‌ها ارائه و توسط كارگروه اصلی بررسی 
شود. پس از دفاع، سند متضمن پیشنهاد دستورکار 
توسط نماينده کشور پیش��نهاددهنده، نمایندگان 
دولت‌ه��ا و س��ازمان‌های بین‌الملل��ی و منطقه‌ای 
نس��بت ب��ه آن، با ه��دف حما��یت و ��یا مخالفت 
اظهارنظ��ر می‌كنند و در نهايت كارگروه تصمیم به 
تصویب دس��تورکار و ارجاع آن به كارگروه مربوطه 

نموده و یا آن را رد می‌نماید.
هنگام��ی ��که س��ازمان بنادرودریان��وردی به طور 
فع��ال در مباح��ث دریا��یی آیم��و ش��ركت نمود، 
اظهارنظره��ا و اس��ناد تقدیمی ب��ه كارگروه‌ها در 
قالب دس��تورکارهایی قرار می‌گرفت که معمولاً از 
سوی کش��ورهای پیشرفته دریایی، به ویژه اروپایی 
و آمرکیا��یی طرح و در برنام��ه كارگروه‌ها گنجانده 
می‌ش��د. پس از ارائه س��ندهای متعدد به ویژه در 
س��ال‌هاي اخیر و مشارکت فعالانه در كارگروه‌هاي 
مختلف آیم��و، ورود به عرصه جد��ید فعالیت‌های 
آیمو��یی و جرئ��ت یافت��ن در ارائه پیش��نهادهای 
دستورکاری، امری ضروری و البته قابل پیش‌بینی 
شد. به همین دلیل سازمان بنادرودریانوردی برای 
اولین بار ارائه پیش��نهاد دستورکار جدید را از سال 

گذشته در دستورکار خود قرار داد.

ف�از اول: اجالس س�یزدهم كارگ�روه فرعی 
کالاهای خطرناک، مواد جامع و كانتينرها 

در اجلاس DSC 13 که درهفته اول مهر ماه سال 
گذش��ته برگزار شد، هیئت جمهوری اسلامی ایران 
نيز متشکل از 5 نفر با ارائه 6 سند هماهنگ با سایر 
کشورهای پیش��رفته دریایی و بندری حاضر شد و 
موفقیت‌های خوبی را كس��ب نم��ود، به نحوی که 

تحسین نمایندگان دولت‌ها، سازمان‌ها و مسئولین 
دبیرخانه آیمو را برانگیخت. در این نشس��ت س��ند 
ش��ماره DSC 13/18/1جمهوری اسال�می ایران 
مبنی بر ضرورت نصب تجهیزاتی در بنادر به منظور 
کش��ف مواد رادیواکت��یو و یا آلوده ب��ه این مواد با 
هدف حفظ سلامتی کارکنان بنادر، محیط‌زیست و 
مصرفک‌نندگان نهایی در حد کی ایده مطرح ش��د 
و اين س��ند مورد بحث فراوانی قرار گرفت. اگرچه 
چین ب��ه اتفاق دو کش��ور دیگر با س��ند مخالفت 
نمودن��د، اما با توضیحات تکمیلی در دفاع از س��ند 
و مذاكره‌ه��اي صورت گرفته با برخ��ي نمایندگان 
دولت‌ه��ا به خصوص یون��ان، شی��لی و تریکه، در 
نتيج��ه كارگروه مزبور با اصل س��ند ایران موافقت 
كرد و آن را قابل طرح دانس��ت، اما به دلیل این که 
كارگروه موضوع س��ند ایران را خارج از دس��تورکار 
تش��خیص داد، قادر به اتخاذ تصمیم نس��بت به آن 
نبود. به این دليل رئیس هیئت ایراني آمادگی تهیه 
گزارش توجیه��ی مزایای این طرح را اعلام نمود و 
كارگروه را از قصد خود مبنی بر تهیه و ارائه آن به 

نشست كارگروه ایمنی دریانوردی مطلع ساخت.

فاز دوم: تهیه سند متضمن پیشنهاد دستورکار 
و ارائه آن به كميته ایمنی دریانوردی

 DSC 13 پس از كس��ب نتیج��ه فعاليت كارگ��روه
و انعک��اس آن ب��ه س��ازمان بن��ادر و دريان��وردي، 
كارگروه بررس��ی اس��ناد آیمو مس��تقر در سازمان 
بنادرودریانوردی ویژه كارگروه DSC، تهیه گزارش 
توجیهی نصب تجهیزات کش��ف مواد رادیواکتیو در 
بنادر را در دستورکار قرار داد و با همكاري نماینده 
س��ازمان بنادر در آیم��و و اداره کل س��ازمان‌های 
تخصصی و بین‌المللی، پیش‌نویس س��ند مورد نظر 
تهیه و تقدیم آیمو شد. در نهايت با پیگیری به عمل 
آمده توسط نمایندگی سازمان و برگزاری 2 جلسه 
با مسئول بخش ایمنی کالاها و کارشناس مربوطه 
آیمو، س��ند مورد نظر منطبق با دستورالعمل آیمو 
ثبت و در پايگاه اينترنتي اسناد آیمو انتشار یافت. 

فاز س�وم: رایزنی‌ با نمایندگان دائم کش�ورها 
جهت جلب حمایت

نق��ش مذاكره و مش��اوره ب��ا نماین��دگان مؤثر در 
كارگروه‌های آیمو غیرقابل انکار اس��ت. با وصول و 
  MSC 86/23/8انتش��ار سند ایران تحت ش��ماره
نمایندگی س��ازمان بنادر در آیم��و از 2 ماه قبل از 
برگزاری نشس��ت كارگروه ایمنی دریانوردی ،یعنی 
اوایل فروردین سال جاري ،اقدام به ارتباط و انجام 
مذاك��ره با نمایندگان دائم س��ایر دولت‌ها و بعضی 
از س��ازمان‌ها نمود و ضمن ارائ��ه توضیحات لازم، 
ابهامات موج��ود را تا حد زیادی برطرف س��اخت. 
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ا��ین مذاكره‌ه��ا از ابتدای تشیک��ل كارگروه ایمنی 
دریانوردی تا چهارش��نبه 13 خ��رداد ،یعنی زمان 
رسیدگی به دس��تورکارها با جدیت بیشتری دنبال 
ش��د .در این رابطه با نمایندگان بیش از 25 کشور 
تماس برقرار ش��د .برای اولین بار در تاریخ 50ساله 
عضو��یت ا��یران در آیمو ،پیش��نهاد دس��تورکاری 
کش��ورمان به اتفاق آرا و ب��دون حتی کی مخالف 
به تصویب كارگروه رسید و در برنامه کاری كميته 

 DSC با اولویت بالا گنجانده شد.
 تصو��یب اين پیش��نهاد ایران را می‌ت��وان در زمره 
دس��تاوردهای بزرگ در زمینه فعالیت‌های آیمویی 
و در بع��د وسی��ع‌ترجامعه دریایی و بندری کش��ور 

محسوب نمود.

امنی�ت  ارتق�ای  ب�رای  لازم  اقدام�ات  ب( 
دریانوردی

جمهوري اسال�مي ايران 3 سند در نشست هشتاد 
و شش��م كميته MSC ارائه ك��رد. 2 مورد از آن‌ها 
گزارشي و يك سند حاوي شناسايي نواقص موجود 
در كد امنيتي بين‌المللي كشتي‌ها و تسهيلات بندري 
) ISPS Code( و ضرورت شفاف‌سازی آن‌ها بود. 

 در روز جمع��ه 8 خرداد س��ال جاري، هر 3 س��ند 
تقدیمی از جمله سند شماره MSC 86/4/1 توسط 
نماينده ثابت سازمان )به عنوان تنها نماينده حاضر 
س��ازمان بنادرودريانوردي در نشست هفته اول به 
هم��راه نماینده‌ای از ش��رکت ملی نفتکش( طرح و 
قرائت گردید. در سند يادشده فهرستي از اقدامات 
به عمل آمده توس��ط جمهوری اسال�می ایران در 
جهت ارتقای س��طح امنیت دریایی و بندری آورده 
شد و دس��تاوردهای این اقدامات که عبارت بود از 
اس��تقرار امنیت کامل در آب‌های تحت حاکمیت، 
کش��تی‌های تحت پرچ��م و به ویژه بنادر کش��ور، 
تشریح گردید و تصریح شد؛ در حال حاضر و حتی 
از مدت‌ها قبل از اجرای کد ISPS، قلمرو آبی و بنادر 
کشورمان از امن‌ترین نقاط دنیا محسوب می‌شوند که 

هیچ‌گونه حادثه ضدامنیتی در آن‌ها گزارش نش��ده 
اس��ت. اضافه بر آن، کش��تی‌های تحت پرچم ایران 

کاملًا با مقررات کد يادشده منطبق می‌باشند. 
ملاحظاتی راجع به ارائه سند فوق

انعکاس ب��ه موقع هرگون��ه فعال��یت موفقیت‌آمیز 
در بخش‌ه��ای دریایی- بندری کش��ور در س��طح 
بین‌الملل��ی، خصوص��اً از طر��یق تنه��ا س��ازمان 
بین‌المللی جه��ت تصویب مقررات جهان ش��مول 
دریا��یی یعنی آیم��و، در دس��تورکار ایش��ان قرار 
گرف��ت. به هم��ین دلیل تنه��ا ب��ه اظهارنظرهای 
ش��فاهی در نشست‌های آیمو بس��نده نشد و اعلام 
این پیش��رفت‌ها و دس��تاوردها در قالب رسمی آن 
یعنی ارائه سند به كارگروه‌هاي مربوطه به خصوص 
كارگروه‌هاي FSI, MSC, MEPC مورد پیگیری 
ق��رار گرفت. با انعکاس اهم��یت موضوع به مبادی 
ذی‌ربط سازمان بنادر به صورت کتبی و حضوری و 
مذاکره تلفنی و اس��تقبال ایشان از این امر تاکنون 
در قالب پنج سند، دستاوردهای جمهوری اسلامی 
ا��یران در عرصه‌ه��ای مختلف دریایی به س��مع و 
نظر صدها کارش��ناس و مدیر عالی مراجع دریایی 
بیش از کیصد کش��ور و ده‌ها سازمان بین‌المللی و 
منطقه‌ای رسانیده ش��د. در نشست قبلی كارگروه 
اج��رای مق��ررات توس��ط دول��ت صاح��ب پرچم 
)FSI 17( طی دو س��ند، اقدامات و دس��تاوردهای 
کش��ور در بخش دریایی به اطلاع کشورها رسانیده 
و نمایندگان بیش از 20 کشور از جمهوری اسلامی 

ایران تشكر كردند.
اخ��یراً دول��ت آمرکیا با انتش��ار بیان��یه‌ای بنادر و 
آب‌های معدودی از کش��ورها از جمل��ه ایران را به 
دلیل ملاحظات سیاسی و از روی غرض‌ورزی فاقد 
امنیت اعال�م نمود. با انعکاس به موقع این موضوع 
به بخش ذی‌ربط سازمان بنادرودریانوردی از سوی 
نمایندگی سازمان در آیمو، ضرورت اقدام شایسته 
در جه��ت معرف��ی حقایق و کذب ب��ودن این ادعا 
تبیین گردید که با اس��تقبال س��ازمان مواجه شد. 

متعاق��ب آن فعالیت‌های ص��ورت گرفته در جهت 
تأمین امنیت دریانوردی فهرس��ت ش��د و به همراه 
دستاوردهای آن در قالب کی سند تهیه و به سمع 
و نظ��ر اعضای مهم‌تر��ین كارگروه اصل��ی آیمو با 
حضور بیش از 600 نماینده از 103 کشور، 2 عضو 
وابس��ته و 41 س��ازمان بین‌المللی و منطقه‌ای و با 
حضور دبیرکل آیمو و سایر کارشناسان و مسئولین 

آیمو رسانده شد. 

ج( نق�ش جمهوری اسالمی ای�ران در تأمین 
امنی�ت دریانوردی خلی�ج عدن و مب�ارزه با 
دزدی دریای�ی ب�ا اع�زام ن�اوگان‌ جنگ�ی به 

منطقه 
در هفته اول اجلاس و در قالب دس��تورکار شماره 
18، موض��وع دزدی دریا��یی و حملات مس��لحانه 
علیه کشتی‌ها مورد بررسی قرار گرفت. دزدی‌هاي 
دریایی در آب‌های س��ومالی و خل��یج عدن امروزه 
کیی از نگرانی‌های عمده صنعت دریانوردی اس��ت، 
به نحوی که ش��ورای امنیت س��ازمان ملل را وادار 
س��اخته با پیگیری س��ازمان بین‌المللی دریانوردی 
تاكن��ون 5 قطعنام��ه در مورد آن ص��ادر كند. در 
اکثر این قطعنامه‌ها از تمامی کش��ورها درخواست 
شده است به منظور تأمین امنیت این آبراه حیاتی 
گام‌های لازم را با همکاری کیدیگر به ویژه با اعزام 
نیروهای نظامی دریایی بردارند. تاکنون 24 کش��ور 
ن��یروی نظامی به منطقه بحران‌زده اعزام كرده‌اند و 
جمهوری اسال�می ایران نیز در اواسط اردیبهشت 
سال جاري 2 ناوشکن خود را به منطقه اعزام نمود. 
تحت دس��تورکار فوق، حدود 35 کش��ور اقدام به 
اظهارنظر و قرائت بیانیه نمودند. نمایندگی سازمان  
بن��ادر در آیمو ن��یز بیان��یه‌ای را در خصوص اعزام 
ن��یروی نظامی به منطقه و پایبندی کش��ورمان به 
حفظ و تأمین امنیت همه کش��تی‌های عبوری در 

حد توان و امکانات موجود اعلام داشت. ■

سازمان بين‌المللي دريانوردي تصويب كرد: 

نصب سامانه مواد راديواكتيو و كالاهاي آلوده در بنادر
س��ازمان بين‌الملل��ي دريان��وردي، دس��توركار 
پيش��نهادي از سوي جمهوري اسال�مي ايران با 
عنوان "نصب تجهيزات مناسب براي كشف مواد 
راديواكتيو يا كالاهاي آلوده به اين مواد در بنادر" 

را براي اولين بار تصويب كرد. 
به گزارش روابط‌عمومي و امور بين‌الملل سازمان 
بنادرودريانوردي، نماينده اين س��ازمان در آيمو 
گفت: با انعكاس گسترده فعاليت‌ها و دستاوردهاي 

كشورمان در خصوص تأمين امنيت دريانوردي و 
بنادر در كميته ايمني دريانوردي آيمو، موفقيت 
ب��زرگ ديگري ب��راي جمهوري اسال�مي ايران 
در عرص��ه فعاليت‌هاي بين‌الملل��ي دريايي رقم 
خورده اس��ت. علي‌اكبر مرزبان اف��زود: در هفته 
دوم نشس��ت مزبور ك��ه چهارش��نبه 13 خرداد 
 MSC 86/23/8 ماه برگزار ش��د، سند ش��ماره
كشورمان حاوي پيشنهاد نصب تجهيزات مناسب 

جهت كشف مواد راديواكتيو در بنادر مطرح شد 
و ب��ا نظر به توجيهات و دفاعيات به عمل آمده از 
سوي هيئت ايراني، پيشنهاد مزبور با نظر موافق 
اكثريت مطلق اعضاي كميته به تصويب رسيد و 
 DSC ب��ه عنوان يكي از دس��توركارهاي كميته
در برنامه كاري سازمان جهاني دريانوردي )آيمو( 

گنجانده شد. 
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سهم ملي نفتكش ايران در حمل‌ونقل انرژي بين‌المللي

از قعر چاه تا اوج راه
فاطمه شمس

در دنيايي كه قريب به 90 درصد نيازهايش از مسير دريا جابه‌جا مي‌شود، 
توجه به دريانوردي و صنعت كشتيراني از اولويت‌هاي نخست تجارت 
بين‌الملل به حساب مي‌آيد. بديهي است كشور ما نيز ضمن برخورداري 
از جايگاهي ويژه در جغرافياي سياسي، از اين قاعده مستثني نيست. 
در اين راستا شركت ملي نفتكش ايران با تكيه بر سكوي چهارم جهاني 
حمل نف�ت خام، در نظر دارد ضمن افزاي�ش ظرفيت حمل‌ونقلي و در 
اختيار گرفتن كش�تي‌هاي حجيم و پيشرفته، بر پله‌هاي بالاتري قدم 

بگذارد. 
از آنجاي�ي كه ش�ركت مل�ي نفتكش اي�ران مأموريت حم�ل نفت در 
مس�يرهاي دريايي را بر عهده دارد و به س�هم خ�ود در رونق اقتصاد 
حمل‌ونقلي كش�ورمان مؤثر است، مناس�ب ديديم تا به انگيزه بحران 
اقتصاد جهاني و تأثير آن بر نظام ترددهاي دريايي گفت‌وگويي داشته 
باش�يم با معاون بازرگاني اين ش�ركت كه تلاش دارد با كم‌ترين هزينه 

بحران حاضر را پشت سر بگذارد. 

بحران اقتصادي در حمل‌ونقل انرژي
س��يد حبيب‌ا... س��يدان، معاون بازرگاني ش��ركت 
مل��ي نفتكش ايران با اش��اره به عوام��ل ركود بازار 
حمل‌ونقلي كه متأثر از گس��تردگي بحران اقتصاد 
جهاني است، مي‌گويد: بروز غائله بحران منحصر به 
ركود بازار مس��كن در آمريكا نيست و ريشه آن در 
معاملات مج��ازي نهفته كه در دهه‌هاي اخير رواج 

يافته است. 
س��يدان كه معاملات غيرواقعي را نوعي بورس‌بازي 
مي‌داند، ادامه مي‌ده��د: تصور كنيد با وجود توليد 
روزانه 84 ميليون بش��كه نفت در دنيا، بالغ بر 500 
ميلي��ون بش��كه در روز خري��د‌ و ف��روش )مبادله( 
مي‌ش��ود. وي با اش��اره به برخي از اث��رات بحران 
خاطرنش��ان مي‌سازد: شكي نيس��ت كه اين بحران 

گفتگو
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با گذشت زمان به ش��رايط عادي خود بازمي‌گردد. 
گرچ��ه برخي با خوش‌بيني ط��ول عمر آن را چند 
س��اله و برخي به علت نبود مدل مشابه در گذشته، 

عمر آن را طولاني‌تر پيش‌بيني مي‌كنند. 
ب��ه گفته اي��ن مق��ام مس��ئول، اظهارنظ��ر برخي 
كارشناس��ان مبني بر افزايش 90 ميليون بشكه‌اي 
نفت تا سال 2012 ميلادي نيز با وجود اين سونامي 

عظيم مسكوت مانده است. 
س��يدان در خصوص عملكرد شركت ملي نفتكش، 
ب��راي برون‌رفت از اي��ن بحران جهان��ي مي‌گويد: 
ش��ركت با پيش‌بيني‌هاي به عم��ل آمده از پيش و 
تش��كيل كميته اقتصادي بحران به بررسي و يافتن 
راه‌حل‌هايي براي رفع مشكل نقدينگي خود برآمده 

است.
وي با اش��اره به اينكه ملي نفتكش ايران نه تنها در 
مواجهه با بح��ران اقتصادي با معضل جدي رو‌به‌رو 
نش��ده است، مي‌گويد؛ در سال 2008 ميلادي اين 
ش��ركت با تحويل‌گيري 14 فروند كش��تي مدرن،‌ 

بيشترين تناژ را نيز داشته است. 

حمل‌ونقل انرژي در درياي خزر
س��يدان با اش��اره به موضوع حمل‌ونق��ل انرژي در 
درياي خزر مي‌افزايد: ش��ركت مل��ي نفتكش ايران 
از مدت‌ه��ا پيش، حضور در درياي خزر را به عنوان 
يك پروژه ملي مورد بررس��ي و ب��راي ورود به اين 
عرص��ه برنامه‌ريزي ك��رده و براي اولي��ن بار طرح 
اس��تفاده از كشتي‌هاي 63 هزار تني را در اين دريا 

عنوان كرده است. 
وي يك��ي از عوامل كن��دي كار را عمق‌كم درياي 
خزر در سواحل كش��ورمان براي پهلوگيري كشتي 
مي‌دان��د و ادامه مي‌دهد: با اينكه عمق درياي خزر 
در برخ��ي نقاط به 1000 متر هم مي‌رس��د اما در 
نزديكي س��واحل ايران اين ميزان به 3/5 تا 4 متر 

كاهش مي‌يابد. 
به گفته حبيب‌ا... س��يدان بر كسي پوشيده نيست 
كه آس��ان‌ترين راه انتقال نفت كش��ورهاي آسياي 
ميانه به بازارهاي جهاني، مس��ير ايران و در درجه 
اول اس��تفاده از خ��ط لوله اس��ت. وي همچنين به 
طرح س��وآپ نفت كه به دلايلي هنوز محقق نشده 
اس��ت نيز اشاره مي‌كند و انجام آن را مؤثر بر رشد 

اقتصادي كشور مي‌داند.  
وي ب��ا توضي��ح در خص��وص چگونگ��ي س��اخت 
كش��تي‌هاي 63 هزار تني ادام��ه مي‌دهد: با وجود 
اين ن��وع كش��تي‌ها، ديگر ني��ازي ب��ه پهلوگيري 
كش��تي در اسكله نيس��ت. به گونه‌اي كه كشتي تا 
رس��يدن به آبخور مناس��ب، به ساحل نزديك شده 
و در حالت آماده‌باش قرار مي‌گيرد، س��پس به طور 
اتوماتي��ك و بدون نياز به يدك‌كش اقدام به تخليه 

و بارگيري محموله خود مي‌كند. به گفته وي براي 
عملياتي ش��دن اين طرح، س��اخت 6 فروند كشتي 
به ش��يپ‌ياردهاي ش��مالي درياي خزر و همچنين 
كشتي‌س��ازي ص��درا- نكاء س��فارش داده ش��ده 
اس��ت. گرچه هنوز اطلاع دقيق��ي از زمان تحويل 

سفارش‌هاي داخلي در دست نيست. 

آمار نفتكش‌هاي سفارش شده
س��يدان علاوه بر س��فارش هاي داخلي، به ساخت 
17 فروند نفتكش توس��ط كشتي‌س��ازي‌هاي كره 
جنوبي نيز اش��اره ك��رد. وي تحويل زودتر از موعد 
كشتي‌هاي سفارش شده از سوي كشتي‌سازي‌هاي 
كره‌اي را پديده بي‌نظيري در جهان خواند و گفت: 
كش��تي VLCC بزرگ‌ترين س��ازه غيرثابت دنيا 
اس��ت كه طول آن به 334 متر مي‌رس��د. در واقع 
ط��ول يك فرون��د از اين كش��تي از دو برابر زمين 
فوتبال بيشتر است و كره‌اي‌ها، مدت زمان ساخت 

اين كشتي را از 9 ماه به 6 ماه تقليل داده‌اند. 
س��يدان خاطرنش��ان كرد: از ميان 5 فروند كشتي 
فرآورده‌بر، 3 فروند سفارش خارجي با قيمت مناسب 
تحويل گرفته شد كه در حال حاضر نيز اقساط آن 
در حال مس��تهلك شدن است. وي ادامه داد: پيش 
از بح��ران، ارزش يك فروند كش��تي كره‌اي، حدود 
46 ميليون دلار بود. اما پس از بروز ركود اقتصادي،‌ 

قيمت آن به 25 ميليون دلار كاهش يافت. 

اثرات نوسان ارزش نفت
س��يدان،‌ كاهش ظرفيت‌ه��اي اوپك و ي��ا افزايش 
قيمت نفت را در دو حالت مس��تقيم و غيرمستقيم 
بررسي مي‌كند و ادامه مي‌دهد: در فاصله سال‌هاي 
76-77، كاه��ش قيمت نفت و به دنبال آن افزايش 
قدرت خريد،‌ حمل‌ونق��ل و كرايه افزايش يافت. در 
حالتي ديگر، با حاكم ش��دن رك��ود اقتصادي مانند 
ش��رايط حال حاضر، علاوه بر پايين بودن نرخ نفت، 

ارزش كراي��ه نيز كاهش مي‌يابد و همچنين همگام 
با رش��د اقتصادي،‌ ارزش نفت همراه با تقاضا،‌ رشد 
بالايي خواهد يافت، همچنان كه در جولاي 2008 
ميال�دي با ارزش 154 دلاري نف��ت، درآمد برخي 

كشتي‌ها به بيش از 150 هزار دلار در روز رسيد. 
وي خاطرنشان مي‌سازد: طي دهه گذشته حمل‌ونقل 

بين‌المللي انرژي شاهد تمام اين چند حالت بود.

آخرين اقدامات ملي نفتكش
 ش��ركت ملي نفتكش ايران، پي��ش از بروز بحران 
به دنبال در اختيار داش��تن بزرگ‌ترين ناوگان دنيا،‌ 
برنامه‌ريزي را در زمينه س��فارش ساخت كشتي تا 
س��ال 2012-2013 ميلادي به عمل آورده است. 
س��يدان با بيان اين مطلب، ادامه داد: س��رپا ماندن 
يك ش��ركت كش��تي‌راني تنها با پويايي و نوسازي 

ناوگان انجام خواهد شد. 
وي بح��ران اقتص��ادي دنيا را فرصت��ي براي خريد 
كشتي با قيمت مناسب مي‌داند، به خصوص اينكه 
مش��كل تأمين مالي )فاينانس( آن هميش��ه وجود 

دارد. 
وي ادامه مي‌دهد: ش��ركت مل��ي نفتكش ايران نيز 
در اي��ن زمين��ه تعلل نكرده و گام‌هايي اساس��ي را 
برداش��ته است. حبيب‌ا... سيدان در خصوص خارج 
ش��دن تانكرهاي تك‌ج��داره از س��رويس عمليات 
جهاني مي‌گوي��د: هنوز هيچ كنوانس��يوني در اين 
مورد تصويب نش��ده اس��ت و همه مالكان كش��تي 
مختارن��د طي ي��ك برنام��ه تدريج��ي،‌ در فاصله 
سال‌هاي 2010 تا 2015 ميلادي، نسبت به اوراق 

كردن كشتي‌هاي تك‌جداره خود، اقدام كنند. 
وي با اشاره به اينكه ملي نفتكش ايران چند سالي 
است كه داوطلبانه به سمت اوراق كردن تانكرهاي 
تك‌ج��داره خود حركت كرده اس��ت،‌ از س��ازمان 
بنادرودريانوردي به عنوان مرجع حاكميتي خواست 
تا از پذيرش اين نوع كش��تي‌ها و ساير كشتي‌هاي 

ناايمن به آب‌هاي ايران جلوگيري نمايد. 
وي در ادام��ه يادآور ش��د: هم‌اكن��ون به جز برخي 
از كش��ورهاي خاور دور،‌ هيچ كشتي تك‌جداره‌اي 
اج��ازه ورود ب��ه آب‌ه��اي كش��ورهاي اروپاي��ي و 

آمريكايي را ندارد. 
مع��اون بازرگاني مل��ي نفتكش،‌ تص��ادم و پارگي 
كش��تي تك‌جداره حامل 2 ميليون بش��كه نفت در 
دري��ا را فاجع��ه‌اي عظيم خواند و اف��زود: با رعايت 
برخي قوانين مي‌توان از بروز حوادثي چون اريكا و 

پرستيژ جلوگيري كرد. 
س��يدان در پايان، مس��ئله تأمين مال��ي را يكي از 
دغدغه‌هاي ش��ركت عنوان كرد و اميدوار اس��ت با 
تغيي��ر چارچوب‌ها و پرداخت وام اين مش��كل نيز 

حل شود. ■

ش�كي نيس�ت كه اين بح�ران با 
عادي  به ش�رايط  زمان  گذش�ت 
برخي  گرچه  بازمي‌گ�ردد.  خود 
ب�ا خوش‌بيني طول عم�ر آن را 
چند س�اله و برخي ب�ه علت نبود 
مدل مشابه در گذشته، عمر آن را 

طولاني‌تر پيش‌بيني مي‌كنند. 

67شماره 24 /



به بهره‌برداران نمونه مي‌سپاريم
به بهانه واگذاري بنادر شيلاتي به تعاوني‌هاي صيادي كشور

زينب ميرزايي

در س�فر به هرمزگان مطلع شديم كه شيلات ايران، مديريت برخي بنادر صيادي در 
آن اس�تان و همچنين استان‌ خوزس�تان را به بهره‌برداران از اين بنادر سپرده است، 
و ب�از اخبار رس�يده حكايت از نتايج مثبت اين اق�دام و افزايش بهره‌وري و راندمان 

كاري در بنادر مطروحه دارد.
با آنكه اين اقدام ارزش�مند از س�ال 82 و بدون جنجال تبليغاتي آغاز شد، اما اينك 
به بار نشس�ته و نتيجه آن نمايان ش�ده است، شايد بسيار پيش�تر از آن كه اقتصاد 
كشور در تب‌وتاب اجراي اصل 44 قانون اساسي قرار گيرد. در گفت‌وگو با محسنعلي 
گلش�ني، مديركل بنادر ماهيگيري ش�يلات ايران به بررس�ي واگذاري‌ها و چگونگي 
انجام اين مهم و نتايج به دس�ت آمده پرداختيم. آنچه كه در پي مي‌خوانيد ماحصل 

اين گفت‌وشنود است. 

گفتگو
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 طرح واگذاري بنادر صيادي و سازوكارهاي 
قانوني آن چگونه ش�كل گرف�ت، و هم‌اكنون 

چه مراحلي را سپري مي‌كند؟
در قان��ون حفاظ��ت و بهره‌ب��رداري از منابع آبزي 
كه مصوب مجلس ش��وراي اسال�مي است، از بندر 
تعريفي وج��ود دارد. براس��اس اين تعري��ف، بندر 
جايگاهي اس��ت كه يك ش��ناور مي‌توان��د در آنجا 
پهلوگي��ري كند، اي��ن جايگاه مي‌توان��د طبيعي يا 
مصنوعي باش��د. با توجه به گس��تردگي س��واحل 
كش��ور كه بالغ بر 5 هزاركيلومتر اعلام شده است، 
تعداد بس��ياري از ساحل‌نشينان در شمال و جنوب 
شغل‌ش��ان صيادي است. با توجه به اين تعداد بالا، 
بايد آن‌ها را س��اماندهي ك��رد. طبق تعريف قانون، 
159 بن��در و مرك��ز تخليه در كش��ور داريم، ولي 
بنادري كه در آن‌ها تأسيسات ايجاد شده و قابليت 

واگذاري دارند، بالغ بر 70 بندر است. 
براس��اس اصل 44 قانون اساس��ي و در تحقق مفاد 
آيين‌نام��ه اجرايي ماده 88 قانون، تنظيم بخش��ي 
از مقررات مالي دولت پيرام��ون واگذاري مديريت 
واحدهاي دولتي ش��يلات، از سال 1382، واگذاري 
مديريت بن��ادر ماهيگيري كه براب��ر ماده 9 قانون 
حفاظ��ت و بهره‌ب��رداري از منابع آبزي و مواد 8،7، 
6 آيين‌نام��ه اجراي��ي اين قانون به عهده س��ازمان 

شيلات ايران گذاشته شده است.
ش��يلات ايران، مديريت اين بن��ادر را به بخش‌هاي   
غيردولت��ي واگ��ذار مي‌كند. تعاوني‌هاي بس��ياري 
ك��ه عموم��اً تعاوني‌هاي خدمات صيادي هس��تند، 
وج��ود دارد كه خوش��بختانه ش��يلات ب��ه عنوان 
دس��تگاه حاكميتي، ارتباط خوب��ي با اين تعاوني‌ها 
)ب��ه عن��وان مهم‌ترين تش��كل‌هايي ك��ه در حوزه 
صيادي كار مي‌كنند(، ايجاد كرده است. روش‌هاي 
مختلف��ي ب��راي واگ��ذاري وجود دارد ك��ه يكي از 
آن‌ها اس��تفاده از ماده 88 است. براساس اين روش 
تأكي��د واگذاري‌ها بر تعاوني‌هاي صيادي، به عنوان 
مهم‌ترين پش��توانه‌هاي صيادي كشور است. در كل 
كش��ور 398 تعاوني صيادي داريم كه به اين شيوه 
واگذار مي‌ش��وند. البته براي ارتقاء وضعيت جامعه 
بهره‌ب��ردار، در يك كار مش��ترك ب��ا وزارت تعاون، 
بن��ادر، صي��ادان و تعاوني‌ه��ا را ش��اخص‌گذاري و 
اولويت‌بندي كرده‌ايم و در قالب طرح توانمندسازي، 
براي تم��ام تعاوني‌ه��اي صيادي ش��اخص تعريف 
نموده‌ايم. ش��اخص‌هاي ش��يلات و وزارت تعاون از 

اهميت متفاوتي برخوردارند. 
در قال��ب كارگروه‌هايي، دس��تورالعمل و آيين‌نامه 
تنظيم كرديم، ك��ه تفاهم‌نامه آن به امضاي معاون 
وزير تعاون و رئيس س��ازمان شيلات رسيد، سپس 
بر مبناي اين طرح تعاوني‌هايي كه امتياز آن‌ها بين 
70- 100 اس��ت گروه )ال��ف(، 50-70 گروه )ب(، 

و پايين‌ت��ر از آن را در گ��روه )ج( نامگذاري كردند. 
براس��اس اين تعريف، مديريت بنادر به تعاوني‌هايي 
واگذار مي‌ش��ود كه در گروه )ال��ف( قرار مي‌گيرند. 
ضمناً خ��ود بنادر نيز از لح��اظ امكانات فيزيكي و 

نرم‌افزاري شاخص‌گذاري شده‌اند. 

 آي�ا واگذاري‌هاي�ي كه تاكنون انجام ش�ده 
اس�ت مورد ارزيابي قرار گرفته‌اند تا مشخص 
شود چه ميزان در واگذاري‌ها موفق بوده‌ايد؟

در سازمان شيلات كميته اي به نام كميته واگذاري 
داري��م كه مديريت آن بر عهده معاونت برنامه‌ريزي 
و توس��عه مديريت است و بنده مسئوليت واگذاري 
يك��ي از كارگروهه��اي اي��ن كميته بن��ام كارگروه 
مديري��ت بن��ادر و اراضي مجاور بن��ادر را بر عهده 

دارم. 
يكي از اقدامات‌مان اين است كه ميزان رضايت‌مندي 
ش��يلات و جامعه بهره‌ب��ردار را در دوره‌هاي زماني 
مش��خص مورد س��نجش قرار ‌دهيم تا ميزان عمل 
ب��ه وظايف جامع��ه بهره‌بردار و ش��يلات به عنوان 
بخ��ش حاكميتي، مورد دقت قرار گيرد. براس��اس 
اي��ن ارزيابي‌ها قراردادها تمديد يا باطل مي‌ش��ود. 
همچني��ن با توجه به ارتب��اط نزديكي كه با جامعه 
بهره‌ب��ردار و عوامل محلي وجود دارد جلس��اتي با 
حضور افراد محلي تش��كيل و مس��ائل و مشكلات 
و راهكاره��اي جديد مورد ارزيابي ق��رار مي‌گيرد. 
البت��ه حضور عوام��ل محلي كه به ص��ورت هيئت 

امنايي هس��تند در قانون پيش‌بيني شده است. بر 
اين باوريم كه ارتباط دس��تگاه حاكميتي با جامعه 
بهره‌بردار و اف��راد محلي، نتايجي به مراتب بهتر به 

همراه خواهد داشت. 
فك��ر مي‌كنم ج��زء معدود دس��تگاه‌هايي باش��يم 
كه مس��ئله واگ��ذاري را قبل و بع��د از واگذاري به 
صورت دقيق پيگيري و آسيب‌شناسي مي‌كنيم. در 
حقيقت كارگروه واگ��ذاري مديريت بنادر صيادي 
پس از كارشناسي گس��ترده در حوزه‌هاي مختلف 
بن��دري، صيد و صي��ادي، اداري، مالي و حقوقي و 
تش��كيل ده‌ها جلسه كارشناسي و سفر به استان‌ها 
و تش��ريح و تبيين چارچوب كار، دس��تورالعملي را 
در زمين��ه نحوه واگذاري مديري��ت بنادر به همراه 
ق��رارداد الگو براي اجرا در اس��تان‌ها تهيه كرد كه 
پس از تصويب در كارگروه سياس��ت‌گذاري و ستاد 

تحول اداري شيلات به استان‌ها ابلاغ شد. 
ب��ا توجه به تازه‌گي موضوع واگذاري مديريت بنادر 
و ني��ز پيچيدگي‌هاي فراوان آن، اجراي آزمايش��ي 
اين طرح به صورت ي��ك يا دو بندر در هر كدام از 
استان‌هاي جنوبي در سرلوحه كار قرار گرفت، بندر 
رمين اولين بندري بود كه پس از طي كليه مراحل 
قانوني در مرداد ماه س��ال 1384 به طور رس��مي 
ب��ه دو تعاوني صيادي فع��ال در اين منطقه واگذار 
ش��د. موضوع اين واگذاري مديريت بندر اس��ت كه 
براس��اس دس��تورالعمل مربوطه به مدت يك سال 
خواهد بود كه با توافق طرفين حداكثر تا س��ه سال 
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قابل تمديد است. 

 از چه سالي اين واگذاري‌ها شروع شد؟
از س��ال 1384 آغاز ش��د. در س��ال 1386، 4 مورد 
واگذاري داشتيم، در سال 1387، 8 مورد و براي سال 

1388 هم 9 مورد واگذاري را در دستور كار داريم.

 از اي�ن تعداد چه بخش�ي مربوط به ش�مال 
كش�ور و چه بخش�ي مربوط به بن�ادر جنوبي 

است؟
بندر آس��تارا در شمال كش��ور با همكاري سازمان 
بنادرودريان��وردي و ب��ا توجه به مصوبه س��فرهاي 
اس��تاني هيئت محترم دولت به عن��وان بندر چند 
منظوره انتخاب و واگذار شد و بنادر ديگر عموماً در 

استان‌هاي جنوبي واگذار شده‌اند. 

 عملك�رد بخ�ش خصوص�ي پ�س از اي�ن 
واگذاري‌ها را چگونه ارزيابي مي‌كنيد؟

همان‌طور كه پيش از اين اشاره كردم، تلاش ما اين 
ب��وده كه عملكردها را به ص��ورت عملياتي و علمي 
رص��د كنيم. خوش��بختانه با توجه ب��ه اينكه اولين 
تجارب را پش��ت سر گذاش��ته‌ايم، برآيند اين كار، 

مثبت بوده است.

 واگذاري‌ه�ا چ�ه تأثي�ري ب�ر فعاليت‌هاي 
صيادي گذاشته است؟

با توج��ه به اينكه بخ��ش غيردولت��ي و صيادي با 
موضوعات محيط‌زيست، ايمني و خدمات‌رساني در 
ارتباط است، توانست ارتباط خود را با دستگاه‌هاي 
دولتي بيشتر كند و اين تعامل روند كارها را تسهيل 
و نتايج را پرثمر كرده اس��ت. اما همچنان مشكلات 

درون و برون‌س��ازماني وج��ود دارد كه با رفع آن‌ها 
برآين��د كار مفيدتر خواهد بود. از جمله مش��كلات 
فراروي تعاوني‌هاي صيادي؛ كمبود سرمايه، ضعف 
نظارت و بازرس��ي مالي، عدم توانايي در بازاريابي و 
خريد و فروش ماهي، مش��كلات ساختاري، كمبود 
امكان��ات اداري و زيربنايي، عدم همبس��تگي ميان 
اعضاء و هيئت مديره و مش��كل مديريتي تعاوني‌ها 
و عدم مش��اركت در تصميم‌گي��ري و قانون‌گذاري، 
مس��ائل مربوط به قاچاق س��وخت، صيد غيرمجاز، 
مش��كلات مرب��وط ب��ه قواني��ن اداراي مختل��ف، 
خشكس��الي و كاه��ش صي��د و درآم��د تعاوني‌ها، 
مش��كلات بيم��ه‌اي محص��ولات و اب��زار و ادوات 
صي��د و بالا بودن ن��رخ بيمه تأمي��ن اجتماعي كه 
برون‌سازماني هستند و ممكن است بر عملكرد اين 

بخش تأثير منفي بگذارد. 

س�ازمان  ب�ا  ش�يلات  تعام�ل  نح�وه   
بنادرودريان�وردي چگونه اس�ت و با واگذاري 
مديريت بنادر به صيادان، همكاري دو سازمان 

با چه شيوه‌اي استمرار مي‌يابد؟
بنادرودريان��وردي در دو  ب��ا س��ازمان  هم��كاري 
مرحله‌ي قبل و پس از س��اخت بنادر اس��ت. طبق 
قانون مجوزهاي لازم براي س��اخت بن��ادر، بايد از 
سوي س��ازمان بنادرودريانوردي صادر شود. به نظر 
مي‌رس��د گس��ترش و افزايش تعامل‌ها مي‌تواند به 
س��ازمان بنادرودريانوردي و شيلات، كمك كند تا 

رضايت ساحل‌نشينان به دست آيد. 
در مرحله پس از س��اخت، كه بيشترين همكاري‌ها 
بين دو سازمان وجود دارد به دليل گسترش حيطه 
فعاليت‌ها و حساس��يت كار، انتظ��ار مي‌رود ارتباط 
و تعام��ل مؤثرتري رقم بخورد. در زمينه مس��ائلي 

چون ايمني دريايي، مخابرات دريايي، محيط‌زيست 
دريايي و موضوعاتي از اين قبيل،‌ نيازمند گسترش 
مناس��بات هس��تيم، چرا كه بدون اين همكاري‌ها، 
نه س��ازمان بنادر و نه ش��يلات، نمي‌توانند در كار 
خود موفق باش��ند. از سويي ديگر شيلات به دليل 
برخورداري از بيش��ترين تعداد ش��ناور در سواحل 
ش��مال و جنوب، داراي بزرگ‌ترين ناوگان دريايي 
كشور اس��ت و بالاترين جمعيت بهره‌بردار را دارد. 
از آنج��ا ك��ه ترددهاي دريايي و آم��وزش آن‌ها در 
ح��وزه وظاي��ف س��ازمان بنادرودريانوردي اس��ت، 
ارتباط وس��يع و گس��ترده دو س��ازمان مي‌تواند به 

رضايت‌مندي جامعه صيادي منجر شود. 

 چه ميزان از فعاليت‌هاي ش�يلاتي به بخش 
غيردولتي سپرده شده است؟

در هر بندر، 6 فعاليت اصلي داريم كه اين فعاليت‌ها 
خود ني��ز به زي��ر فعاليت‌‌هاي ديگر تقس��يم‌بندي 
شده‌اند. پيش از واگذاري‌ها، 69 درصد از امور توسط 
ش��يلات و 31 درصد توسط تعاوني‌ها و تشكل‌هاي 
صيادي انجام مي‌ش��د، با انج��ام واگذاري‌ها اموري 
كه توس��ط تعاوني‌ها و تش��كل‌ها انجام مي‌شود به 
84 درص��د افزاي��ش پيدا مي‌كند و نقش ش��يلات 
ب��ه 16 درصد كاهش مي‌يابد. تال�ش داريم به جز 
مس��ائل حاكميتي، اين واگذاري‌ها را بيشتر كرده و 

فعاليت‌ها را به بخش غيردولتي بسپاريم. 

 آيا واگذاري‌ها تنها شامل تعاوني‌ها مي‌شود؟
ب��ا توج��ه به ارتب��اط نزديك��ي كه ب��ا تعاوني‌هاي 
صيادي داريم، آنه��ا را در تصميم‌گيري‌ها حتي در 
سياست‌هاي كلان شيلات دخيل مي‌كنيم و اين از 
اهداف كوتاه‌مدت و بلندمدت ش��يلات است. البته 

با انجام واگذاري‌ها، اشتغال‌زايي 
رونق يافت�ه و بي�كاري و ميل به 
ش�غل‌هاي كاذب كاه�ش خواهد 
بومي  كاركنان  و همچني�ن  يافت 
در مديريت بن�ادر و امور مربوط 
مي‌يابند.  فعال‌تري  حضور  آن  به 
در كن�ار اين نتاي�ج مثبت، حس 
مس�ئوليت‌پذيري و انگيزه نيز در 
تعاوني‌ه�ا ايج�اد و نقش‌پذيري 
مديريت‌هاي  اعم�ال  در  آن‌ه�ا 

شيلاتي افزايش مي‌يابد. 
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تعاوني‌ه��ا در اين زمينه فعال‌تر ظاهر ش��ده‌اند، آن 
هم به اين دليل است كه واگذاري موضوع جديدي 
است كه بايد با آموزش و بازديد و ايجاد ارتباط بين 
مجامع دانش��گاهي و جوامع س��نتي بيش از پيش 
ش��ناخته شود. در اين صورت گرايش فعالان بخش 
خصوص��ي نيز به اين عرصه بي��ش از پيش خواهد 
شد. اما س��ازمان شيلات ايران طبق مفاد اصل 44 
قانون اساس��ي مبني بر اس��تفاده از توان تعاوني‌ها 
در واگذاري‌ها و همچنين بالا بردن مش��اركت اين 
بخش در سرانه‌هاي كشور، همچنين به دليل اينكه 
تعاوني‌ه��اي صيادي در همه حال در كنار مديريت 
شيلات حضور داش��ته‌اند و خود از صيادان و افراد 
بومي هستند و حتي در مواردي داراي سوابق مفيد 
مديريتي مي‌باش��ند، بنابراين اولويت‌ واگذاري را به 

تعاوني‌هاي صيادي داده شده است. 

 در صحبت‌ه�اي خ�ود اش�اره داش�تيد كه 
398 تعاون�ي صيادي در كش�ور وجود دارند، 
آيا تمامي اين تعاوني‌ه�ا فعاليت مفيد و قابل 
قبولي ارائه مي‌دهند، آيا در صورت ناكارآمدي 
تعاوني‌ه�ا، تدبيري براي توانمندس�ازي آن‌ها 

انديشيده شده است؟ 
براي اعم��ال مديريت لازم ب��ر تعاوني‌ها و افزايش 
توانمندي آن‌ها در مديريت بنادر ماهيگيري، اقدامات 
اولي��ه ب��راي هماهنگي معم��ول و اقدامات اجرايي 
نيز آغاز ش��د. در اين خصوص طرح توانمندس��ازي 
تعاوني‌ه��اي صي��ادي با همكاري مش��ترك وزارت 
تعاون و س��ازمان ش��يلات ايران تهيه و ارائه شده 
كه طي آن براس��اس دو ج��دول امتيازدهي مجزا 
شامل 12 ش��اخص شيلاتي و 17 شاخص از طرف 
وزارت تعاون نسبت به ارزيابي تعاوني‌هاي صيادي 
اقدام مي‌شود. براساس ش��اخص‌هاي تعريف شده، 
تعاوني‌ه��اي صيادي كه حداقل 70 درصد امتياز را 
كس��ب كرده باش��ند در اولويت براي اخذ مديريت 
واگذاري بنادر قرار گرفته و براي بقيه تعاوني‌ها بايد 
طبق طرح توانمندسازي اقدام به افزايش كارآيي و 
قابليت‌هاي مديريتي آن‌ها براي تصدي واگذاري‌ها 
نمود. در حال حاضر از مجموع 398 تعاوني موجود 
در بخش صيادي، 342 تعاوني كارآمد و 56 تعاوني 

ديگر ناكارآمد هستند. 
راهبردهايي براي توانمندس��ازي آن‌ها براي خروج از 
وضعيت نابسامان پيشنهاد شده است. از جمله اينكه: 
1. س��رمايه در گردش آن‌ها تأمين ش��ود به طوري 
ك��ه با تخصي��ص بودج��ه مناس��ب در برنامه‌هاي 
س��الانه دولت جهت ايجاد تسهيلات صيادي مانند 
ساخت شناور، ايجاد صنايع جانبي، پرداخت يارانه 
براي تجهي��زات صيد و صيادي، اي��ن تعاوني‌ها به 

توانمندي برسند. 

2. راهكاره��اي مناس��ب به منظ��ور تقويت نظارت 
وزارت تعاون بر عملكرد تعاوني‌ها و اتحاديه‌ها تهيه 

و تدوين شود. 
3. ارزيابي كامل دوره‌هاي آموزشي انجام شده توسط 
س��ازمان شيلات ايران و وزارت تعاون براي هدفمند 
نمودن دوره‌هاي آموزشي و تنظيم دوره‌هاي آموزشي 

صيد و مديريت بندر صورت گيرد. 
4. قوانين و مقررات حمايتي لازم تصويب شود. 

5. بازاره��اي مناس��ب براي خري��د و فروش‌ ماهي 
ايجاد شود. 

6. استفاده از نيروهاي جوان و فارغ‌التحصيل در تعاوني‌ها 
براي بهبود وضعيت ساختاري آن‌ها تأكيد شود.

7. استراتژي اشتغال و توليد ترسيم شود تا راه‌هاي 
پرجاذبه‌ي غيرقانوني كسب درآمد و  مهاجرت‌هاي 

غيرمفيد مسدود گردد. 

 نتاي�ج مثب�ت واگ�ذاري مديري�ت بن�ادر 
ماهيگي�ري را در چ�ه مي‌بيني�د و ب�ا اي�ن 

واگذاري‌ها چه نتايجي قابل حصول است؟ 
با واگذاري مديريت، فعاليت‌هاي تصدي‌گري كاهش 
و امور نظارتي و سياس��ت‌گذاري، دقيق‌تر مي‌شود. 
تمركززدايي از بنگاه‌ها و مولدهاي اقتصادي و توزيع 
آن‌ها در مناط��ق محروم، پويا ش��دن فعاليت‌هاي 
اقتص��ادي، افزايش امني��ت و رضايت‌مندي جامعه 
صي��ادي و م��ردم مناطق س��احلي، افزايش توان و 
كارآيي تعاوني‌ها و فعال شدن تعاوني‌هاي ناكارآمد 
از جمل��ه نتايجي اس��ت كه حاصل خواهد ش��د. از 
س��ويي با انجام واگذاري‌ها، اشتغال‌زايي رونق يافته 
و بيكاري و ميل به شغل‌هاي كاذب كاهش خواهد 
يافت و همچني��ن كاركنان بومي در مديريت بنادر 
و امور مربوط ب��ه آن حضور فعال‌تري مي‌يابند. در 
كن��ار اين نتاي��ج مثبت، حس مس��ئوليت‌پذيري و 
انگيزه نيز در تعاوني‌ه��ا ايجاد و نقش‌پذيري آن‌ها 

در اعمال مديريت‌هاي شيلاتي افزايش مي‌يابد. 

 در خصوص واگذاري امور به بخش غيردولتي 
قوانين متعددي وجود دارد كه ش�ما فرموديد 
از آيين نامه اجرايي م�اده 88 در واگذاري‌ها 
به�ره مي‌گيريد. براي مخاطبان ما در خصوص 

اين ماده توضيح دهيد؟
در اجراي وظاي��ف اجتماعي دولت به ويژه تكاليف 
مذكور در اصل بيس��ت و نهم )29( و س��ي‌ام )30( 
قانون اساس��ي جمهوري اسلامي ايران و به منظور 
منطق��ي نمودن حج��م دولت و كاه��ش تدريجي 
اعتب��ارات هزينه‌اي و بهب��ود ارائه خدمات به مردم 
و جلب مشاركت بخش غيردولتي و توسعه اشتغال 
و ص��رف بودج��ه و درآمدهاي عمومي ب��ا رعايت 
اصول، بيس��ت و نه��م )29( و س��ي‌ام )30( قانون 
اساس��ي جمهوري اسال�مي اي��ران و مصالح عامه، 
وزارت‌خانه‌ها، مؤسس��ات و ش��ركت‌هاي دولتي كه 
عهده‌دار ارائه خدمات اجتماعي، فرهنگي، خدماتي 
و رفاهي مجازند براي توسعه كمي و كيفي خدمات 
خود و كاه��ش حجم تصدي‌هاي دولت براس��اس 

مقررات و ضوابط اين ماده اقدام نمايند. 
آيين‌نام��ه اجرايي م��اده 88  روش‌هاي واگذاري را 
به طور كامل مشخص و بر رعايت بندها و مفاد آن 
تأكيد نموده اس��ت. در آيين‌نامه مذكور واگذاري‌ها 

به سه روش زير قابل انجام است:
الف( خريد خدمات از بخش غيردولتي 

ب( مشاركت با بخش غيردولتي 
ج( واگ��ذاري مديريت به بخش غيردولتي. با توجه 
به ماهيت كاركردي بنادر صيادي، سازمان شيلات 
اي��ران در قالب بند "ج" كار واگذاري مديريت بنادر 
را با تش��كيل س��تاد اجراي ماده 88 در س��ازمان 
ش��يلات اي��ران در اولويت اه��داف كاري خود قرار 

داده است. ■
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دلایل عدم توجه به اسکراپ کشتی در ایران، در گفت‌وگو با كارشناسان

بازنگري در بازيافت

در  حال حاضر به علت افزايش س�طح اس�تانداردهاي ايمني، 
بهداش�ت و محيط‌زيس�ت، در اروپ�ا تنه�ا تع�داد اندك�ي از 
ش�ركت‌هاي بازيافت كش�تي ب�ه اين كار مش�غول‌اند و انجام 
اين فعاليت بيش�تر به كشورهاي آس�ياي ميانه و شرق آسيا 
س�پرده شده اس�ت. هم‌اكنون 600 تا 700 فروند شناور بزرگ 
كه 90 درصد كشتي‌هاي از رده خارج شده را دربر مي‌گيرد در 
كشورهاي هندوس�تان، بنگلادش، پاكستان و تركيه در حال 
بازيافت هس�تند كه دليل آن حضور كارگ�ران ارزان قيمت و 
تعهد كمتر نسبت به حفظ محيط‌زيست دريايي است. اگر چه 
اين كش�ورها الزامات زيس�ت‌محيطي را به طور دقيق رعايت 
نمي‌كنن�د ولي با دريافت گواهينامه‌ه�اي جهاني تلاش دارند 
ايمني كاركنان خود را حفظ كرده و براي حفظ محيط‌زيس�ت 

گام‌هايي هر چند كوچك بردارند. 

گفتگو
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امروزه به دليل كنار گذاش��ته ش��دن كش��تي‌هاي 
نفتك��ش تك‌‌ج��داره، ش��رايط براي رش��د صنعت 
بازياف��ت مطلوب‌تر ش��ده اس��ت چرا ك��ه با خروج 
شناورهاي فرس��وده و غيركنوانس��يوني نوع جديد 
آن‌ها جايگزين مي‌شود و اين چرخه همچنان ادامه 
خواهد داشت. تا س��ال 1960 ميلادي در دنيا تنها 
15 هزار فروند كشتي اقيانوس‌پيما وجود داشت كه 
ب��ا تناژ 84 ميليون تن )DWT( فعاليت مي‌كردند 
در حالي كه در س��ال 2000 اين تعداد به 62 هزار 
  )DWT( فروند با تناژي بال��غ بر 837 میلیون تن

افزايش يافته است. 
33 درصد از كل عمليات اس��كراپ كش��تي جهان 
در هند انجام مي‌ش��ود ك��ه 250 هزار نفر در 173 
واحد صنعتي مربوط به آن، مشغول به كار هستند. 
در كش��ور بنگلادش 100 ه��زار نفر در 132 واحد 
صنعتي اس��كراپ مشغول به كارند و در پاكستان و 
تركي��ه نيز به ترتيب 100 ه��زار نفر در 132 واحد 
صنعتي و 8 هزار نفر در 20 واحد اس��كراپ كشتي 
كار مي‌كنند. برآوردها نش��ان مي‌دهد در 10 سال 
آينده مع��ادل 47 ميليون تن ف��ولاد، 14 ميليون 
ت��ن مس، 21 ميلي��ون تن برن��ز و 21 ميليون تن 
روي از محل بازيافت ش��ناورها به دست مي‌آيد، از 
طرفي حجم زياد مواد مختلف و فلزات بكار رفته در 
ساخت كشتي، همچنين تجهيزات حاصل از اوراق 
كش��تي كه موجب درآمد سرشار است، باعث رشد 

اين صنعت نیز شده است. 

روش‌هاي انجام اسكراپ كشتي
اين كار با دو روش سنتي و صنعتي انجام مي‌شود. 
در روش سنتي، اين فعاليت در مناطقي با جزرومد 
بالا و س��واحل ش��ني انجام مي‌گيرد. در مد كامل، 
كش��تي‌ها را تا حد امكان به س��احل نزديك كرده 
پس از خالي‌كردن از تجهيزات و س��بك شدن، در 
م��د كامل بعدي، آن را بيش��تر به س��احل نزديك 
و س��پس س��وخت، روغن و مواد قابل اش��تعال را 
تخلي��ه مي‌كنند و اين عمل تا اوراق كش��تي ادامه 
پيدا مي‌كند. در روش س��نتي به گونه‌اي ديگر نيز 
عمل مي‌ش��ود؛ به اين ش��كل كه كشتي از پهلو به 
موازات اس��كله قرار مي‌گيرد تا طول بيشتري از آن 
در دس��ترس بوده و باعث تسريع در عمليات اوراق 
ش��ود. در اين گزينه ابتدا ماشين‌آلات و دستگاه‌ها 
را تخليه كرده و آب توازن كشتي به مخازن جلوي 
آن منتقل ش��ده، عمليات اوراق از پاش��نه ش��روع 
مي‌ش��ود. در روش صنعتي اسكراپ نيز، مانند يك 
كارخانه كشتي‌س��ازي اسكله مخصوص و حوضچه 
وج��ود دارد و عمليات در داخ��ل حوضچه‌ها انجام 
مي‌شود. بديهي است كه الزامات زيست‌محيطي در 
روش صنعتي بس��يار بهتر، رعايت مي‌شود. در اين 

مراكز از دستگاه‌هاي جداسازي آب از نفت و روغن، 
همچنين كوره‌هاي زباله‌سوزي استفاده مي‌شود. 

محمد سميعي:
اسكراپ كشتي صنعتي ضروري است 

محمد سميعي دبير اتحاديه مالكان كشتي ايران در 
خصوص لزوم ايجاد محلي براي اسكراپ كشتي در 
كشور مي‌گويد: اين كار امري لازم و ضروري است. 
ضمن اينكه بايد مس��ائل زيست‌محيطي نيز مدنظر 
قرار گي��رد. معتقدم احداث تأسيس��ات اس��كراپ 
كشتي، بايد با روش تلفيقي، سنتي و صنعتي انجام 
ش��ود. چرا كه روش صرفاً صنعتي، س��رمايه‌گذاري 
زي��ادي ني��از دارد. در حالي ك��ه در روش تلفيقي 
سرمايه‌گذاري‌ها كمتر بوده و از سوي ديگر به دليل 
بهره‌برداري در روش صنعتي مسائل زيست‌محيطي 
بيش��تر رعايت مي‌گ��ردد. وي در ادام��ه مي‌افزايد: 
بازيافت كش��تي در ايران از ب��ازار خوبي برخوردار 
خواه��د بود، چرا كه مجموعاً بيش از 500 ش��ناور 
بالاي 25 س��ال در كشور وجود دارد و با راه‌اندازي 
اين صنعت نيازی نخواهد بود كه كشتي‌هاي ايراني 
براي اس��كراپ به خ��ارج اعزام ش��وند. البته ايجاد 
چني��ن مراكزي نياز به كمك‌هاي بانكي با بهره كم 
دارد، تا انگيزه س��رمايه‌گذاران بيشتر شود. دريادار 
سميعي خاطرنش��ان مي‌كند، چون در ايران تجربه 
اس��كراپ كشتي وجود ندارد، لازم است با دعوت از 
متخصصان خارجي، روش‌هاي كار را بومي کرد و به 

كاركن��ان ايراني آموزش داد. وي در ادامه مي‌گويد: 
در منطقه‌اي چون سيس��تان و بلوچستان كه جزء 
محروم‌ترين نقاط كش��ور است و از معضلاتي چون 
قاچ��اق برخوردار مي‌باش��د، اگر صنعت اس��كراپ 
كشتي مستقر شود اشتغال‌زايي مناسبي ايجاد شده 
و مي‌تواند در رونق اقتصادي منطقه نقش اساس��ي 
ايفا كند. در صورت راه‌اندازي اين صنعت كارگاه‌هاي 
زيادي نيز پديد مي‌آيد كه نيروي انساني فراواني را 
در خ��ود بكار خواهد گرف��ت. وي در بخش پاياني 
س��خنان خود مي‌گوي��د: ادام��ه كار در اين زمينه 
مي‌تواند منجر به كشتي‌س��ازي شود، ضمن اينكه 
براي جذب مشتري از بازارهاي بين‌المللي هم بايد 
اقدام كنيم تا ظرفيت بازارهايمان افزايش پيدا كند. 
بايد به اين طرح به عنوان يك پروژه ملي نگاه كرد 
چ��را كه اش��تغال‌زايي تأثير مثبت خ��ود را در كل 

كشور برجاي خواهد گذاشت. 

حسن‌رضا صفري:
توسعه كشتي‌سازي در سايه اسكراپ كشتي 

به وجود مي‌آيد
مديرعامل مؤسس��ه رده‌بندي ايرانيان معتقد است 
كه اسكراپ كش��تي مي‌تواند توليد و ساخت آن را 
نيز تح��ت تأثير مثبت خود ق��رار دهد چرا كه اگر 
قرار باش��د در كشتي‌سازي فقط از اقلام نو استفاده 
ش��ود، قيمت تمام شده آن بس��يار زياد خواهد بود 
در صورتي كه برخي از اقلام به جاي مانده ناش��ي 
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از اس��كراپ كش��تي مي‌تواند در كشتي‌سازي مورد 
اس��تفاده قرار گيرد. صف��ري در ادامه مي‌گويد: در 
كشور ما به علت اينكه ساخت قطعات شناورها هنوز 
به رش��د كامل نرسيده و از سويي تحريم كشورمان 
ادامه دارد، بنابراين استفاده از قطعات بازيافت شده 
كشتي‌هاي فرس��وده حائز اهميت بسياري است از 
سويي حفاظت از محيط‌زيس��ت دريايي نيز وجود 
دارد كه البته اين مقوله شامل تمام صنايع مي‌شود. 
وي در ادامه مي‌افزايد: به عنوان مثال مطرح اس��ت 
كه تلفن همراه و اس��كناس به خاطر دسترس��ي و 
نوع اس��تفاده از آن‌ها از آلوده‌ترين اشياء هستند يا 
زباله‌هاي بيمارستاني از خطرناك‌ترين انواع زباله‌ها 
مي‌باش��ند؛ آيا مي‌ش��ود به اين دلاي��ل مواجهه با 
آن‌ها را منع نمود؟ بديهي اس��ت ك��ه اين موضوع 
در خصوص اس��كراپ هم صادق است و بايد ضمن 
رعايت مسائل زيس��ت‌محيطي نسبت به راه‌اندازي 

اين واحدها اقدام كرد. 
صفري در ادامه تصريح كرد: در اس��كراپ كش��تي، 
خصوصاً در شيوه صنعتي آن آلودگي زيست‌محيطي 
به حداق��ل كاهش پيدا مي‌كند ضمن اينكه صنايع 
جانب��ي گوناگوني به وج��ود مي‌آيد و اين كار صرفاً 
به معناي ذوب كردن فلزات نيست بلكه تجهيزاتي 
چون پمپ‌ها و ماش��ين‌آلات مجدداً مي‌توانند مورد 
اس��تفاده قرار بگيرن��د. صفري در ادام��ه مي‌گويد: 
براساس آمار مأخوذه حدود 65 درصد از شناورهاي 
متوس��ط و كوچك كشورمان بالاي 25 سال سابقه 
كار دارند بنابراين نياز به اس��كراپ در آن‌ها قطعي 
است و اين موجب مي‌شود كه بازار خوبي به وجود 
آيد. وي در پايان خاطرنشان مي‌كند كه در ايران به 
دليل نبود مراكز اس��كراپ‌، مالكان كشتي‌ها نسبت 
ب��ه انجام اي��ن كار اقدام نمي‌كنند و ت��ا زماني كه 
ش��ناورها قابل بهره‌وري باش��ند از آن‌ها اس��تفاده 
مي‌كنند؛ چرا كه مراجعه به كشورهاي خارجي نيز 
مشكلات خاص خود را براي مالكان به دنبال دارد. 

كاظم مهين‌روستا:
اسكراپ كشتي، تكرار تجربه‌اي ناموفق

كاظم مهين‌روس��تا معاون كشتي‌س��ازي كارون و 
کارشناس صنعت دريايي از زاويه‌اي ديگر به موضوع 
نگاه مي‌كند و مي‌گويد: اوراق كردن كش��تي‌ها در 
دو بخش اس��كراپ و بازيافت )ري‌ س��ايكل( انجام 
مي‌ش��ود كه ه��دف، بازيافت قطعات كش��تي‌هاي 
فرس��وده است. وي مي‌افزايد: بنده موافق راه‌اندازي 
واحد اس��كراپ در ايران نيس��تم، چ��را كه تبعات 

منفي‌اش بيشتر اس��ت. دو تجربه ناموفق در اوراق 
كردن كش��تي داريم. اول شركت صدرا اميد چابهار 
اس��ت كه حدود 10 سال پيش اين كار را انجام داد 
ولي به دليل اثرات منفي زيست‌محيطي و لطمه به 
آبزيان دريايي از فعاليت آن جلوگيري به عمل آمد 
و دوم شركتي بود كه از سوي بنياد در جزيره قشم 
نسبت به انجام اين كار اقدام نمود كه مجوز فعاليت 
به آن داده نشد. اين كارشناس كشتي‌سازي معتقد 
اس��ت در كش��ور ما مناطقي چون جاسك، كهير، 
گواتروتيس براي اين صنعت مناسب است كه البته 
همگي داراي يك مش��كل هستند و آن مسيرهاي 
ارتباطي اس��ت. مهين‌روستا در اين زمينه مي‌گويد: 
راه‌ه��اي ارتباط��ي اين نق��اط در 6 ماه از س��ال يا 
پوش��يده از شن و ماسه اس��ت يا درگير سيل‌هاي 
فصل��ي مي‌گردند. در مقطعي ديگر نيز، زمان صرف 
مرمت جاده‌ها مي‌ش��ود. لذا با توجه به اينكه مسير 
شوسه براي انتقال اقلام بازيافت شده كشتي بسيار 
حائز اهميت است، اسكراپ كشتي عملًا در يك‌دوم 
از س��ال بازدهي نخواهد داشت. وي در ادامه مقوله 
زيست‌محيطي اس��كراپ و ايمني نيروي انساني را 
مورد بررس��ي قرار مي‌دهد و مي‌گوي��د: در صنايع 
پاك كشورمان مثل كشتي‌سازي كه از مواد اوليه نو 
استفاده مي‌شود ما شاهد بروز چالش‌هاي مختلفي 
از جمله عدم رعايت نكات ايمني هس��تيم و كارنامه 
موفقي نداش��ته‌ايم زيرا در يك كارخانه كشتي‌سازي 
به دليل س��اده‌ترين اتفاقات در كمتر از 2 ماه، دو نفر 
جان خود را از دس��ت مي‌دهند. در چنين ش��رايطي 
راه‌اندازي مركز اس��كراپ در محروم‌ترين نقطه كشور 
تبعات منفي ايمني و زيس��ت‌محيطي را دربر خواهد 

داش��ت، در نهايت اينكه وقتي در راه‌اندازي صنايعي 
چون كشتي‌س��ازي دس��تاوردهاي خوبي نداشته‌ايم 
چگونه مي‌توان به موفقيت پروژه اسكراپ اميدوار بود. 

پيمان درخشان‌نيك:
اسكراپ با عبور از يك گردنه!

ب��ه طور كلي بازيافت كش��تي‌هاي فرس��وده امري 
الزامي است ولي به منظور حفاظت از محيط‌زيست 
درياي��ي بايد ب��ه آن در قالب يك ط��رح ملي نگاه 
كرد. از س��ويي جهت‌دار نمودن اين طرح علاوه بر 
حفظ محيط‌زيست دريايي مي‌تواند به عنوان نقطه 
قوتي در مقوله اش��تغال‌زايي قلمداد ش��ود. پيمان 
درخشان‌نيك، كارشناس مس��ئول ايمني و اجراي 
كنوانس��يون‌هاي س��ازمان بنادرودريانوردي ضمن 
بي��ان مطالب فوق،‌ در ادامه مي‌گويد: انتخاب محل 
اسكراپ كش��تي‌ها بايد با توجه به الزامات سازمان 
جهاني دريانوردي انجام و با الحاق به كنوانس��يون 
مربوطه و تدوين دس��تورالعمل‌ها نسبت به اجراي 
آيين‌نامه‌هاي آن اقدام شود. ضمن اينكه بايد اثرات 
اقتصادي ايجاد چنين مراكزي براي سرمايه‌گذاران 
بخش خصوصي شفاف‌س��ازي گ��ردد، تا اين بخش 

بيشتر ترغيب شود. 
وي در زمينه اشتغال‌زايي آن مي‌گويد: احداث واحد 
اسكراپ كش��تي مي‌تواند به كاهش معضل بيكاري 
كمك نمايد كه البت��ه ميزان آن با توجه به ابعاد و 
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مأموريت‌هاي‌ تعيين ش��ده براي واحدهاي بازيافت 
متغير است. اگر واحدي كوچك باشد، اشتغال‌زايي 
آن كمتر و اگر بزرگ باش��د بيشتر خواهد بود، كه 
تع��داد آن مي‌توان��د از 100 تا 1000 نف��ر ارتقاء 
يابد كه به طور مس��تقيم و غيرمستقيم مشغول به 
كار مي‌ش��وند. درخش��ان‌نيك در ادامه در خصوص 
ش��رايط بازار اين صنع��ت اظهار مي‌كن��د: يكي از 
عوامل رونق بازار اسكراپ كاهش نرخ هزينه‌ها است 
كه س��رلوحه آن پايين بودن دس��تمزدها مي‌باشد. 
در آس��يا نرخ دس��تمزدها پايين است و اين كار در 
انحصار چند كشور آسيايي از جمله هند، پاكستان 
و بن��گلادش قرار دارد. وي در ادام��ه مي‌افزايد: در 
حال حاضر تعداد كش��تي‌هايي كه وارد س��رويس‌ 
كاري شده‌اند بيشتر از تعدادي است كه از سرويس 
خارج ش��ده‌اند. به عنوان مثال براس��اس آمار ارائه 
شده توسط شركت Barry Rogliao Salles در 
سال 2003 تعداد 48 فروند كشتي، در سال 2004 
تعداد 52 فروند و در سال 2005، 42 فروند كشتي 
وارد سرويس اسكراپ ش��ده‌اند. همچنين در سال 
2006 تعداد 42 فروند و در س��ال 2007 تعداد 9 
فروند كش��تي تانكر حمل مواد شيميايي وارد اين 
سرويس ش��ده‌اند، در حالي كه در سال‌هاي مشابه 
ب��ه ترتي��ب 8، 9، 13، 5 و 5 فروند كش��تي حمل 
مواد ش��يميايي از سرويس كار خارج شده‌اند و اگر 
عمر مفيد كشتي‌هاي تانكر حمل مواد شيميايي را 
15 تا 20 س��ال در نظر بگيريم خواهيم ديد كه تا 
چند س��ال آينده چه حجم قابل ملاحظه‌اي كشتي 
براي اس��كراپ وجود خواهد داشت كه ميزان رونق 
اين صنعت را نشان مي‌دهد. اين كارشناس سازمان 
بنادرودريانوردي در پايان سخنان خود خاطرنشان 

س��اخت كه در بعُد زيس��ت‌محيطي بايد با بازيافت 
اصولي كشتي‌ها و آماده‌سازي آن‌ها براي اسكراپ، 
خط��ر احتمالي ناش��ي از آلودگي نف��ت در دريا را 
كاه��ش داد تا موجبات ايمني ساحل‌نش��ينان هم 

فراهم گردد. 

آرش نیكوئيان:
اسكراپ؛ بایدها و نبایدها

مهندس آرش نیكوئيان، كارشناس سازمان حفاظت 
محيط‌زيس��ت كش��ور معتقد اس��ت كش��تي‌هايي 
مي‌توانند اس��كراپ شوند، كه عاري از مواد ممنوعه 
و مضر براي محيط‌زيس��ت باش��ند. وي در توضيح 
بيش��تر مي‌گوي��د: آلودگي‌هاي ناش��ي از عمليات 
اسكراپ كشتي‌ها تأثيرات سوئي بر مناطق حساس 
اكولوژيكي مي‌گذارند كه اين مناطق شامل؛ مناطق 
حفاظت ش��ده س��احلی- دریایی اعم از پار‌کهای 
مل��ی، پناهگاه‌ه��ای ح��یات وح��ش و... و مناطق 
حس��اس زیس��ت‌محیطی نظیر مناط��ق توليدمثل 
و تخم‌گذاري آبزیان، پهنه‌ه��ای مرجانی، جلبکی، 
محل‌های تخم‌گذاری لا‌کپشتان دریایی، پرندگان 
دریا��یی، مانگروه��ا و... می‌باش��ند. مطاب��ق قانون 
حفاظت م��واد و مديريت مواد زائ��د آلمان، برخي 
مواد به عنوان مواد زائد خطرناك محس��وب ش��ده 
و بايد به طور ويژه كنترل ش��وند. وي اس��امي اين 
مواد را به اين ش��رح بيان مي‌كند: مواد زايد حاوي 
آرس��نيك، مواد زايد حاوي فلزات سنگين، رنگ‌ها 

و لاك‌هاي قديم��ي، روغن‌هاي هيدروليك مصرف 
شده،‌ روغن‌هاي روان‌كننده مصرف شده، مواد زايد 

نفتي و... 
وي مي‌افزايد؛ تنها كشتي‌هايي كه عاري از اين مواد 

هستند مي‌توانند اسكراپ شوند. در حال حاضر طی 
مذاکرات صورت گرفته با اداره کل ایمنی و حفاظت 
دریایی س��ازمان بنادرودریانوردی ب��رای عملیاتی 
ش��دن اسک��راپ در ایران حداقل چهار مرحله ذیل 

باید صورت گيرد:
1.  بررس��ی الزام‌آور ب��ودن اسک��راپ از نظر فنی، 
اقتصادی، اجتماعی و زیس��ت‌محیطی. این مرحله 
شامل سنجش س��ود و زیان حاصل از اجرا یا عدم 
اجرای عملیات اسک��راپ، سیاس��ت‌ها، روکیردها، 

چشم‌اندازها و... می‌باشد.
2.  بررسی سوابق اسکراپ در سایر کشورها، به ویژه 
کشورهای توسعهی‌افته شامل نحوه برخورد کشورها 
با پدیده اسکراپ، نحوه بازیافت شناورهای فرسوده، 
قوانین و مقررات س��ازمان بین‌الملل��ی دریانوردی 
)IMO( از جمله کنوانسی��ون بازیافت کشتی‌ها و 

تطابق آن با قوانین و مقررات کشور.
3.  اج��رای پروژه‌ه��ای امکان‌س��نجی، مکانی‌ابی، 
طراح��ی الگ��و و ته��یه گ��زارش ارزیاب��ی اث��رات 
زیس��ت‌محیطی اسک��راپ و اسک��راپ ��یارد و در 
نهایت تهیه گزارش ارزیابی زیس��ت‌محیطی شامل 
برنامه‌ه��ای مدیر��یت عمل��یات، کاه��ش اثرات و 

پایش.
4.  نح��وه عملیاتی ��کردن احداث اسک��راپ یارد، 
نح��وه نظارت ب��ر اجرای برنامه‌ه��ای کاهش اثرات 
و پایش مس��تمر ناحیه‌های تحت تأثیر مس��تقیم و 

غیرمستقیم. ■
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الگويي فراتر از تكليف اداري
رويكرد سازمان بنادرودريانوردي در اجراي اصلاح الگوي مصرف

نامگ�ذاري س�ال 1388 تحت عن�وان » اصلاح الگوي مصرف« از س�وي رهبر انقلاب، تأكيد ايش�ان را بر اهميت مصرف 
مدبرانه و عاقلانه منابع كشور نشان مي‌دهد و مصداق برجسته‌اي از تبديل احوال ملت به نيكوترين حال‌هاست. هر چند 
اين موضوع به ظاهر جديد، در گذشته بارهاوبارها و به اشكال مختلف مطرح شده،‌ اما ضروري است كه از حالت نمادين 

خارج و انجام آن به صورت جدي تبديل به يك مطالبه واقعي و سراسري شود. 
اينك در دهه چهارم انقلاب اسالمي، بيش از پيش به اصلاح الگوي مصرف براي پيش�رفت نيازمنديم، اصلاحي كه اگر 

صورت گيرد، مي‌تواند نقش اساسي در تأمين عدالت اجتماعي داشته باشد. 
در اين راس�تا،‌ س�ازمان بنادرودريانوردي به عنوان مرجع حاكميتي حمل‌ونقل دريايي، با ايجاد كارگروه‌هاي راهبري و با 

استفاده از تجربيات حاصل شده در گذشته در نظر دارد، گام‌هاي اساسي در تحقق اين منظور بردارد.
در گفت‌وگو با حميد مرزوقي، مديركل برنامه‌ريزي و بودجه و دبير دبيرخانه اصلاح الگوي مصرف سازمان بنادرودريانوردي،‌ 

چگونگي انجام شعار مطروحه در حوزه سازمان و بنادر كشور را جويا شديم كه در ادامه مي‌خوانيد؛ 

گفتگو
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• تعريف جن�اب عالي از اصلاح الگوي مصرف 
چيست؟

توصي��ف الگ��وي بهينه مصرف كم��ي دور از ذهن 
اس��ت. در واقع اصلاح الگ��وي مصرف صحبت نو و 
جديدي نيس��ت و در برنامه‌هاي اول و دوم توسعه 
كش��ور مطرح بوده و از س��وي ش��ورايي با رياست 

مقامات عالي پيگيري مي‌شد. 
اما امس��ال بنا به تش��خيص مقام معظ��م رهبري،‌ 
پرداختن جدي‌تر در تحقق اين شعار از اولويت‌هاي 
مهم به ش��مار مي‌آي��د. طرح اين موض��وع در حد 
يك ش��عار سالانه نيست، بلكه پايه‌ريزي است براي 
انج��ام حركتي م��داوم. اصلاح الگ��وي مصرف قدم 
نهايي است كه بايد پيش از اين به سمتش حركت 
مي‌كرديم و مس��تلزم برنامه‌ريزي مدبرانه و مطالعه 

دقيق است. 
فرض كنيد ب��راي يك پروژه، تم��ام مراحل آن به 
دقت مورد بررس��ي ق��رار ‌گيرد، ام��ا زماني كه در 
ارتب��اط با پ��روژه‌اي ديگر توجيه خود را از دس��ت 
بده��د، تمام ويژگي‌هايش زير س��ؤال خواهد رفت. 
به عنوان مثال ساخت يك پل مدرن و زيبا بر روي 
يك رودخانه براي رفت‌وآمد اتومبيل‌ها، مناس��ب و 
به‌جاس��ت، اما با ساخت يك س��د در بالادست، پل 
ماهيت وج��ودي خود را از دس��ت خواهد داد. هر 
چن��د از ابتدا تا انتهاي مراح��ل، توجيهات منطقي 
داش��ته باش��د. بنابراين جامع‌نگ��ري در زمان حال 
و آينده‌نگ��ري در س��اير جوان��ب، از مقولات اصلي 
اس��ت كه بايد در حركت به س��مت اصلاح الگوي 
مصرف پردازش ش��ود، در غير اين صورت احتمال 

به خطارفتن آن زياد خواهد بود. 
واق��ع اين مقول��ه از ديد رهبري، بهره‌وري اس��ت. 
صحبت از حذف اس��تفاده از منابع نيست. از اينكه 
نخوريم و نياش��اميم، بلكه صحبت از آن اس��ت كه 
ه��در ندهيم، از بي��ن نبريم. با كن��كاش در بيانات 
رهبري نيز هدفي جز اين نمي‌توان يافت. هم‌اكنون 
55 طرح به��ره‌وري در س��ازمان بنادرودريانوردي 
در حال نهايي شدن اس��ت كه در همه آنها اصلاح 
الگوي مصرف گنجانده شده است. بديهي است اين 
رهنم��ود مقتدرانه بايد به عن��وان يك فرهنگ در 
س��طح جامعه نهادينه ش��ود و به دور از يك شعار 
سالانه، به صورت مستمر در مسير آن قدم برداشت. 
ه��ر چند نيل به اي��ن هدف نيازمن��د برنامه‌ريزي، 
مطالعه دقيق و اختصاص زمان مناسب است. البته 
بدين معنا نيس��ت كه آن را مبتلا به گذشت زمان 

نماييم.

• راهكاره�اي س�ازمان بنادرودريانوردي در 
تحقق اين شعار كدامند؟

پس از مطرح ش��دن اين موض��وع در فاصله )بازه( 

زماني كوتاه، طوفان‌فكري برپا شد كه بالغ بر 200 
عنوان را در دل خود داش��ت كه هر يك به تنهايي 
قابل تأمل و تدبيرند. س��پس با مهندسي و پالايش 
افكار طرح ش��ده، ح��دود 120 مؤلفه جمع‌آوري و 
مكتوب ش��د كه موضوعات ريز و درون سازماني تا 
ب��ه هدررفتن منابع در بخش‌ه��اي حمل‌ونقلي در 
س��طح كلان، كه نيازمند اتخ��اذ هنر اصلاح الگوي 
مصرف و تصحيح رفتار اسراف‌گرايانه است، را دربر 

مي‌گرفت.  
گفته مي‌ش��ود 5 الي 10 درصد هزينه‌هاي تجاري، 
ص��رف كاغذ و كاغذبازي مي‌ش��ود. اي��ن مقوله به 
ظاهر ناچي��ز تمام اقلام مصرف��ي روي ميز كارتان 
مانند: مداد، دس��تگاه منگنه، زونكن، كمد و... را به 
تسخير خود درآورده است و همچنين جزء لاينفك 
مكاتب��ات و نامه‌نگاري‌ه��اي اداري اس��ت. در اين 
خصوص و ب��راي اجراي الگوي بهينه مصرف، طرح 
ايجاد اتوماسيون اداري از سوي بخش IT سازمان 

ارائه شد. 
نظ��ام آراس��تگي محيط كار، ارتق��اء و بهبود روش 
ص��دور شناس��نامه‌هاي دريانوردي، ارتقاء س��طح 
استانداردهاي ايمني و... نيز از ديگر مقولاتي است 
كه در حال پيگيري اس��ت و مراحل نهايي خود را 
سپري مي‌كند. هر چند با صددرصد انجام آن‌ها به 
نقطه آخر نمي‌رسيم، بلكه با به‌روزرساني‌ مجدد آن‌ 
بايد به نقطه بهينه و مطلوب‌تري برسيم و از سكون 

آن جلوگيري نماييم. 

ب�ه نظ�ر جن�اب عال�ي چ�ه عوامل�ي در   •
نهادينه‌سازي اصلاح الگوي مصرف مؤثرند؟

اگ��ر با اصلاح الگ��وي مصرف برخورد اداري ش��ود 
و ب��ه عنوان يك فرهنگ در پوس��ت و خون و باور 
افراد ننش��يند، به سوي مستهلك ش��دن و از بين 
رفتن كش��يده خواهد ش��د. همان‌طور كه تاكنون 
بارها ش��اهد صدور بخش‌نامه‌هاي متعدد اداري در 
زمين��ه صرفه‌جويي و يا تش��كيل كميته‌هاي عالي 
صرفه‌جوي��ي بوديم، اما با پاي��ان يك مقطع زماني 
آن موضوع هم به انتها رسيده است. در واقع تكليف 
اداري وقتي با اعتقاد عجين نشود، محكوم به زوال 

است. 
از منظر رويكرد سيس��تمي، اصال�ح الگوي مصرف 
قب��ل از ه��ر اقدام��ي نيازمن��د اصلاح انديش��ه‌ها 
و باوره��اي مصرف��ي تمام��ي آحاد جامعه اس��ت. 
بازشناس��ي آموزه‌هاي دين��ي و ايراني م��ا، زمينه 
مناس��بي را جهت بازنگري در مصرف‌گرايي ايجاد 

مي‌كند. 
سازمان بنادرودريانوردي به منظور افزايش كارآيي 
و اثربخش��ي و تخصصي كردن راهكارها و مصاديق، 
هدايت كار را بر عهده گرفت و اداره كل برنامه‌ريزي 

و بودجه را به عنوان دبيرخانه و چهارراه جابه‌جايي 
اطلاعات تعيين كرد. هر يك از اعضاي هيئت عامل 
سازمان، زيرمجموعه هسته راهبري هستند و خود 
بايد يك كارگ��روه اجرايي را تش��كيل داده و امور 
مربوطه را بررس��ي و ارزيابي كنند. در مجموع 18 
كارگروه اجرايي در مركز و اس��تان‌هاي ساحلي، به 
صورت عملياتي و در حوزه استان مربوطه، فعاليت 

مي‌كنند. 

• سياس�ت‌گذاري س�ازمان بنادرودريانوردي 
در موازات با س�اير معاونت‌ه�اي وزارت راه و 

ترابري چگونه است؟
بايد بدانيم سازمان بنادرودريانوردي به عنوان يك 
مرج��ع حاكميتي در چ��ه جايگاهي قرار دارد؟ و يا 
بن��ادر كه نقطه اتصال حمل‌ونقل دريايي به زميني 
و بالعكس هس��تند بر ديگ��ر مؤلفه‌هاي حمل‌ونقل 

چگونه اثر مي‌گذارند؟
به جرئ��ت مي‌توان گفت؛ انكار اين ارتباط بي‌معني 
است و لازم اس��ت كارگروه‌هاي اجرايي مستقر در 
بنادر،‌ نقطه‌نظرهاي س��اير بخش‌هاي حمل‌ونقل را 
درياف��ت و با عنايت به آن‌ها تصميم‌گيري درس��ت 
انجام دهند. مواردي هس��ت كه نمي‌ت��وان ناديده 
گرفت از شركت‌هاي حمل‌ونقل، تخليه و بارگيري، 
گم��رك، نيروي انتظامي و قرنطينه كالاها گرفته تا 
ش��يلات و... همه بايد مورد توجه قرار گيرند. با اين 
توضيح متوجه مي‌ش��ويد ك��ه دايره حمل‌ونقل چه 

قدر گسترده است. 

• نكته آخر
باي��د گفت با وج��ود همه اب��زار و اختيارات محول 
شده، انجام اين مهم به تنهايي از عهده ما، به عنوان 
دبيرخانه اصلاح الگوي مصرف خارج بوده و نيازمند 
يك همت جدي در سطح دولت، مردم و همچنين 

در سطح سازماني است. 
فضاي گفت‌وش��نود را ب��از گذاش��ته‌ايم و با ايجاد 
وبلاگي در پايگاه اينترنتي سازمان بنادرودريانوردي 

آماده دريافت ايده‌ها و نظرات سايرين هستيم. ■

اگ�ر با اصالح الگ�وي مصرف 
برخورد اداري ش�ود و به عنوان 
ي�ك فرهنگ در پوس�ت و خون 
و باور افراد ننش�يند، به س�وي 
مس�تهلك ش�دن و از بين رفتن 

كشيده خواهد شد.
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اولين دايره‌المعارف جامع بندري و دريايي
سياوش پارسيان

آيا  و چه كسي؟  بود  لحظه‌اي  نمي‌دانم چه 
مردي  يا  قبيله  رئيس  بانوي  يك  دست  به 
ماهي‌گير كه، اولين تنه‌ درخت براي گذشتن 
و  شد  انداخته  آب  به  رودخانه‌اي  عرض  از 
درك خصلت چوب و آب به هم آمد و شد؛ 

كَرَجْي!
اين كَرَجْي، چه زماني شد قايق، نيز ندانم‌! تا 
آن كه زمان و زمانه دريافت كه اين خصلت 
نيز  را  چوب و آب، مي‌تواند خصلت ديگري 
و  آب  و  آهن  ميان  ديگر  رابطه‌اي  زند،  رقم 
حجم؛ و اين‌گونه شد كه صنعت كشتي‌سازي، 
را  دريايي  بزرگ حمل‌ونقل  زيربناي صنعت 
با  را  »تاريخي«  اينك  كه  بنايي  نهاد!  بنا 
خود به هم راه دارد. تاريخي مملو از حادثه، 
و  جنگ  اكتشاف،  اختراع،  ماجراجويي، 
آشتي و بالاخره قدرت در همه ابعاد نظامي، 
اقتصادي، سياسي، صنعتي و علمي. هم‌عرض 
با اين فرايند، بندرها بر پا شدند و كسب و كار 
رونق گرفت و سيل جمعيت براي دسترسي 
نو  تاريخي  غيرخودي  و  بندرهاي خودي  به 
خورشيد  آن،  دل  در  كه  تاريخي  آفريد.  را 
و  داريم  اروپايي  سرزميني  در  را  بي‌غروب 

كشف قاره‌اي را در دورترين نقطه عالم‌!
دفتر  از  ديگر  فصلي  در  و  ديگر  سويي  در 
روزگار، علوم، رو به رشد و گسترش نهاد و از 
آن جا كه ضرورت ثبت دستاوردها احساس 

مي‌شد و نياز بود تا براي انتقال به ديگران و 
نسل‌هاي آينده، اقدامي بنيادي صورت گيرد، 
حاصل آن، ره يافتي شده به نام دايره‌المعارف 

و يا دانش‌نامه.
در  علوم  گسترش  و  رشد  ترتيب،  اين  به 
فضاي زندگي انسان‌ها بر كره خاكي و نياز به 
ثبت آن براي انتقال به ديگران سبب شد تا 
كتاب‌هايي با هدف حفظ مجموعه دانش‌هاي 
زمانه تأليف شوند. تحولات پيوسته علمي و 
ذات انديشه‌گر انساني در طول تاريخ، سبب 
به  آثار  اين‌گونه  از  متفاوتي  اشكال  تا  شدند 
قرار  نسل‌ها  اختيار  در  و  آراسته  چاپ  زيور 

گيرند.
روند پيوسته و تكاملي دريانوردي و ساخت 
متفاوت  رويكردهاي  با  بندر،  و  كشتي 
نظامي، سياسي، اقتصادي و اهداف گوناگون 
يا  ماجراجويانه  تعاملات  اين  از  برخاسته 
ضرورت  هم‌چنين  اختياري،  و  دستوري 
تعهدات  نامه‌ها،  مقاوله  مقررات،  تبيين 
و  رشد  ديگر  جانبي  از  و  بين‌سرزميني 
توسعه دانشي، فناوري و مهندسي و ساخت 
مراكز  تأسيس  و  دريانورد  تربيت  كشتي، 
و  تراكم  چنان  آن  منظور،‌  اين  به  آموزشي 
آورد  وجود  به  را  مباحث خاص  از  تمركزي 
را  دايره‌المعارف  با  پيوند  آهنگ  رشته   كه 

هم‌آوا نمود.

به احترام انتشار
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دانش‌نامه‌ه��ا، يكي از مهم‌ترين منابع براي مراجعه 
پژوهش‌گران و محققان، فضاي دانشگاهي، شغلي و 
حرفه‌اي دريايي و دريانوردي و كتابخانه‌ها هستند، 
تأكي��د بر ضرورت و اجرايي س��اختن زمينه تأليف 
آن‌ه��ا، از جمله ش��اخص‌هاي اصلي ب��راي ارزيابي 
توجه نهادهاي جامعه به سرمايه‌هاي اجتماعي، در 
بعُد ارزشي و نمايه‌هاي فرهنگي با هدف نشر دانش 

و نوآوري و تعامل بين نسلي است.
ميل غني فرهنگي در بين كش��ورها، س��بب شده 
است تا در جهت تأليف دايره‌المعارف‌ها، تلاش‌هاي 
بس��ياري صورت پذيرد. مطالعات نشان مي‌دهد كه 
در ارزيابي فعاليت‌هاي فرهنگي در حوزه عمومي يا 
خاص اجتماعي و جامعه، دايره‌المعارف‌ها و كتب از 
اين دس��ت از جمله‌ ارزش‌هاي بين‌المللي )جهاني( 
را براس��اس داده‌هاي ملي رقم مي‌زنند. در جوف و 
كنار اين تعامل مطلوب، جاي بسي خشنودي است 
كه اينك در ح��وزه دريايي و بندري نيز، برخوردار 
و صاحب دايره‌المعارفي جامع، در طريق آن رش��ته 
آهنگ شده‌ايم كه نشان‌گر حضور همان ارزش‌هاي 

ملي )دريانوردي( در فضاي بين‌المللي است.

تعريف دانش‌نامه و آثار مرجع 
عنوان دانش‌نامه، نخس��تين بار در كتاب دانش‌نامه 
علاي��ي اثر ابن‌س��ينا ب��ه كار رفت. واژه فرانس��وي 
آنس��يكلوپدي1 )در انگليس��ي: انس��ايكلو پيدي��ا(2 
نخستين بار توسط فرانسوا رابله، نويسنده و پزشك 
فرانسوي در 1532 در برابر واژه يوناني »انكوكليوس 
پايديا« به كار گرفته ش��د. بطُرس بسُتاني )1883 
– 1819( در كتاب��ي كه در دس��ت تأليف داش��ت 
و ب��ه جم��ع‌آوري معان��ي تخصص��ي مي‌پرداخت، 
آن را »دايره‌المع��ارف« نام نه��اد. اولين مجلد اين 
دايره‌المعارف در سال 1876 در بيروت منتشر شد. 
بسُ��تاني پس از  انتشار جلد ششم درگذشت و كار 
را به ترتيب پتروس و سليم و ديگر فرزندان بطُرس 
ادام��ه دادند و مجلدات هفتم تا يازدهم را منتش��ر 

ساختند.
آنس��يكلوپدي، بيش از 2000 سال به منزله‌ كتابي 
ح��اوي خلاصه‌اي از دانش موجود تلقي مي‌ش��د و 
همين محتوا س��بب ش��د تا اين اتفاق‌نظر به وجود 
آيد كه دانش‌نامه‌ها و دايره‌المعارف‌ها، در دسته‌اي 

از كتاب‌ها به نام كتاب مرجع قرار دارند.
آثار مرجع آثاري هستند كه مراجعه‌كنندگان براي 
به دس��ت آوردن اطلاعاتي مختصر يا نس��بتاً جامع 
درباره موضوع��ات گوناگون علوم بش��ري، حِرَف و 
دانش‌‌ه��اي ش��غلي و يا لغ��ات و اصطلاحات به آن 
مراجعه مي‌كنند. اين آثار، معمولاً به سبك معمول 
كتاب‌خواني،‌ مطالعه نمي‌شوند، به عبارتي كسي از 
آغاز تا پايان، آن‌ها را نمي‌خواند. ضمن آن، كس��ي 

نيز ب��راي دريافت مفاهيم فني، ب��ه آن نحو كه بر 
آن دانش تس��لط كارب��ردي يابد )به عن��وان مثال 
 با خواندن دايره‌المعارف پزش��كي، پزش��ك ش��ود( 
ي��ك دايره‌المع��ارف را ب��راي مطالع��ه به دس��ت 
نمي‌گي��رد. بلك��ه هدف از تدوين آن‌ها، اين اس��ت 
كه مراجعه‌كنندگان براي يافت��ن اطلاعاتي درباره 
موضوع يا موضوع‌هايي مشخص، به اين آثار مراجعه 
و از مطالب آن‌ها، استفاده كنند )مصاحب، 1345، 

جلد يك، ستوده 1378 ص 309(.
با توجه به اين ويژگي، دانش‌نامه‌ها و دايره‌المعارف‌ها، 
اثري مرجع هستند كه اطلاعاتي گاه مختصر و گاه 
مفصل از دانش بش��ري را در اختيار مخاطبان قرار 

مي‌دهد.

انواع دانش‌نامه‌ها 
دايره‌المعارف‌ها از نظر گس��تره و دامنه عناوين )كه 
به آن‌ها سرشناس��ه و مدخل نيز گفته مي‌شود( به 
دو دسته تقسيم مي‌شوند، دايره‌المعارف‌هاي مفصل 

و يا مختصر.
دايره‌المعارف‌ه��اي مفص��ل، كه مقاله‌ه��اي )آنچه 
كه براي ش��رح و توضيح مفهومي يك س��ر شناسه 
ي��ا مدخ��ل، براس��اس مس��تندات قاب��ل ارج��اع،‌ 
تدوين مي‌ش��ود( آن عموم��اً بلند و جامع اس��ت. 
اي��ن دايره‌المعارف‌ه��اي مختص��ر، ك��ه معم��ولاً 
حاوي اطلاع��ات مختصر و پاس��خ‌گوي نياز فوري 
مراجعه‌كنندگان هستند، معمولاً در چند جلد )يك 

يا دو جلد( انتشار مي‌يابند.
جمل��ه‌ي  از  اسال�مي  ب��زرگ  دايره‌المع��ارف 
دانش‌نامه‌ه��اي مفص��ل و دايره‌المع��ارف هنر و يا 
دايره‌المع��ارف زن��ان ايراني از ن��وع دانش‌نامه‌هاي 

مختصر هستند.

ارزش دايره‌المعارف 	
ارزش‌ياب��ي  ب��راي  خاص��ي  مطالع��ات  تاكن��ون 
دايره‌المع��ارف و كم��ي نمودن آن‌ها انجام نش��ده 
است. گذشته از اين، هنوز در بسياري از موضوع‌ها 
و دانش‌ه��ا، مفهوم دايره‌المع��ارف، مفهومي غريب 
و نس��بتاً جديد و يا اساس��اً ناش��ناخته است. علت، 
شايد به نش��ناختن اعتبار و ارزش چنين موضوعي 

برمي‌گردد.
تدوي��ن دايره‌المعارف‌ها ويژگي‌هاي مختلفي دارند، 
از آن جمله اگر تنها به پشتوانه اقدام فردي تهيه و 
تدوين شوند به طور قطع محدود به دانش‌نامه‌هاي 
مختصر بوده و حاوي اطلاعاتي محدود خواهند بود و 
چنان چه بر اثر فعاليت جمعي، تهيه و تدوين شوند 
گس��تره افزون‌تري خواهند داش��ت. به اين ترتيب، 
يك��ي از جمله‌ي مقياس‌ها ب��راي ارزش‌گذاري، در 

نظر گرفتن طيف و گستره اقدام و هدف است.

مش��خصه‌ ديگ��ر را مي‌توان در پهن��ه و عمق آن‌ها 
دي��د كه ت��ا چه ان��دازه مدخل )سرشناس��ه(‌ها در 
فراين��د جامع دانش يا موض��وع مورد نظر، عميق و 
پوشش‌دهنده ديده شده‌اند. در اين خصوص تفاوت 
نمي‌كن��د كه دايره‌المعارف م��ورد نظر عمومي )كه 
در تدوين آن‌ها، خواه مختصر باشد و خواه مفصل، 
سعي مي‌ش��ود كه در همه‌ زمينه‌هاي دانش بشري 
اطلاعاتي داده شود( و يا اختصاصي )كه در زمينه‌اي 
خاص از دانش بش��ري و براي پاس��خ‌گويي به نياز 
اف��رادي خاص، از جمله متخصصان و دانش‌پژوهان 

تهيه مي‌شود( باشد.
مش��خصه‌ س��وم را مي‌توان در »زب��ان« و »مقدار 
اطلاعات« ارائه ش��ده در دايره‌المعارف‌ها ديد. اين 
دو مقي��اس ك��ه عموماً با توجه به مي��زان دانش و 
آگاهي مخاطب��ان تعيين مي‌ش��وند، واحدي براي 
ارزش‌گذاري هس��تند. به وسيله اين دو واحد )زبان 
و مق��دار اطلاعات( معين مي‌ش��ود كه تا چه اندازه 
نس��بت به جامعه‌ ه��دف )ميزان دان��ش و آگاهي 
مخاطبان– جامعه هدف(، مؤلف يا مؤلفان شناخت 

و آگاهي داشته‌اند.
مش��خصه‌ چه��ارم تأكيد ب��ر »س��طح كاركردي« 
دايره‌المع��ارف دارد. البت��ه، همان‌گونه كه پيش‌تر 
مط��رح ش��د، دايره‌المعارف‌ه��ا، ج��زو كتاب‌هايي 
نيس��تند ك��ه مانن��د ي��ك داس��تان، رُم��ان و يا 
مجموعه‌هاي تاريخ‌نگارانه، از اول تا به آخر مطالعه 
ش��وند. دايره‌المع��ارف، منب��ع و وس��يله‌اي، براي 
»مراجعه« و »رفرنس« هس��تند. بنابراين، شاخص 
س��طح كاركردي، تعداد و تك��رر مراجعات را اندازه 
گرفته و به اين طريق و با توجه به مراجعات، تعيين 
ارزش مي‌كند. قابل ذكر است كه كميت مراجعات 
از طريق آمارس��نجي ص��ورت نمي‌پذي��رد و نحوه 
محاسبات براس��اس برآوردي است كه »مدخل‌ها« 
چ��ه اندازه پوش��ش هدفي دارند و چه س��طحي از 
لايه‌ه��اي جامعه را تغذيه مي‌كنن��د. علاوه بر اين، 
ش��مارگان چاپ نيز معياري است كه به وسيله آن، 

سطح كاركردي ارزيابي مي‌شود.

فرايند دايره‌المعارف نگاري در كشورها 	
در ط��ول تاري��خ، دايره‌المعارف‌ها ش��اهد تحولات 
كم��ي و كيفي فراوان بوده‌ان��د. كمي از نظر حجم، 
شمول، تراكم اطلاعات، تعداد موضوع‌ها و مدخل‌ها 
و ميزان اطلاعات بيان ش��ده در مقاله‌ها و كيفي از 
نظر س��بك نگارش، پردازش محتوا، آداب تأليف با 
توجه به هدف‌شناس��ي، هدف مؤلف يا مؤلفان و در 

نهايت زبان تدوين.
ي��ا  و  دانش‌نامه‌ه��ا  تاريخ‌ن��گاري  فراين��د  در 
دايره‌المعارف‌ها، شاهد آن هستيم كه تا اوايل قرن 
هفده��م، دايره‌المعارف‌ه��ا داراي دو ويژگي عمده 
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بودند. نخس��ت آن كه هر اثر به قل��م مؤلفي واحد 
نوش��ته مي‌ش��د و از اين‌رو، ديدگاه شخصي مؤلف 
را درب��اره‌ هر موضوع )خ��واه تحت عنوان مدخل‌ها 
يا فقط موضوع‌هاي كليدي( منعكس مي‌س��اخت. 
دوم آن ك��ه، تأليف‌ها، جنبه‌ مرجع نداش��تند بلكه 
عمدتاً به دس��تور امپراتوران، حكام و اميران، براي 
دانش‌افزايي يا تفريح افراد با سواد يا گروه خاصي از 

جامعه نوشته مي‌شدند3.
اولين دانش‌نامه‌ها در كشورهاي غربي تدوين شدند 
و ب��ا فاصله‌هاي زماني متفاوت و بر حس��ب ميزان 
جذب و پذيرش موضوع از س��وي كشورها، به ساير 
سرزمين‌ها منتقل شدند. دانش‌نامه‌نگاري در غرب 
را مي‌توان به سه دوره تقسيم كرد، از يونان باستان 
تا عصر روش��نگري، از اوايل س��ده هجدهم تا آغاز 
س��ده‌ي بيس��تم و دانش‌نامه‌نگاري متعلق به عصر 

حاضر.
نخس��تين تلاش در روش��مند كردن دايره‌المعارف 
نويس��ي در س��ال 1620 ميلادي ص��ورت گرفت. 
در اين تاريخ، سياس��تمدار و فيلس��وف انگليس��ي، 
فرانس��يس بيكن4 با اثر خ��ود »احياي علوم كبير« 
ساختاري را براي اولين بار در دايره‌المعارف نويسي 
به كار گرفت، كه آن،‌ تقسيم‌بندي موضوعي و يا به 
عبارت��ي »بخش« بندي آن بود. دايره‌المعارف علوم 
كبير از س��ه بخش طبيعت، انس��ان و اثر انسان بر 

طبيعت تشكيل يافته است5.
نخس��تين دانش‌نامه انگليس��ي با نظم الفبايي نيز با نام 
»دايره‌المعارف فني« متعلق به جان هريس )1667- 1719( 
است كه در سال 1704 تأليف شده است. پيش از اين تاريخ 
نيز، »لويي مورري«6، كش��يش فرانسوي، دايره‌المعارف 
»فرهن��گ بزرگ تاريخ��ي« را در س��ال 1674 با نظم 

الفبايي تأليف كرد.
از س��ده‌ هجدهم تا سده‌ بيس��تم، تحولي عظيم در 
دايره‌المعارف‌نويسي اتفاق افتاد و آثاري به شرح زير 
نشر يافتند. ويژگي‌ اين آثار را مي‌توان در گرايش به 
روش‌مندي، تقسيم موضوعي، رعايت نظم الفبايي، 
مدخل ن��گاري موضوعي، پرهيز از اظهارنظر فردي 
در تألي��ف مقاله‌ه��ا و قطعي��ت در ام��ر مراجعه به 

»مستندات« براي تدوين مقاله‌ها مشاهده كرد.
و  مترج��م   )1680-1740( چيمب��رز7  افراي��م 
فرهنگ‌نامه‌نوي��س انگليس��ي، تدوي��ن »فرهن��گ 
جهان��ي هنره��ا و  عل��وم را در دو جل��د به س��ال 
1728 منتش��ر س��اخت. از »چيمبرز« ب��ه عنوان 
پدر دايره‌المعارف‌نويس��ي نوين، نام برده مي‌ش��ود. 
بس��ياري از آث��ار تألي��ف ش��ده بع��دي در مق��ام 
دايره‌المعارف‌نويسي، به »چيمبرز«، ارجاعات فراوان 
داش��ته‌اند از آن جمله، ديدرو8 )1713-1784( و 
دالامب��ر )1783- 1717(، هم‌چنين دايره‌المعارف 

بريتانيكا.

دايره‌المع��ارف چيمبرز تا س��ال 1778، 21 بار به 
چ��اپ رس��يد9، دنيس دي��درو فيلس��وف و اديب 
فرانس��وي آن را به فرانس��ه ترجمه ك��رد و در اين 
ترجم��ه از هم��كاري بس��ياري انديش��مند ديگ��ر 
هم‌چون »دالامبر« رياضي‌دان و فيلسوف فرانسوي 
كه مش��هور به اصحاب دايره‌المع��ارف بودند، بهره 

گرفت.
ديدرو، دايره‌المعارف منظم علوم و هنرها و حرفه‌ها 
را در سال 1765 منتشر كرد. وي اين دايره‌المعارف 
را طي س��ال‌هاي 1751 ت��ا 1765 تألي��ف نمود. 
پارلمان پاري��س در 1759 چاپ اي��ن مجموعه را 
غيرقانوني اعلام كرد. اما ديدرو در س��ال 1772 آن 
را در 28 جل��د ب��ه صورت پنهاني چاپ و منتش��ر 
نم��ود. از 1772 ت��ا 1777، پنج مجلد ديگر به اين 
مجموع��ه اضافه ش��د و در 1780، دو مجلد نمايه 

تحليلي به مجموعه 33 جلدي افزوده شد.
ساير همكاران ديدرو عبارت بوده‌اند از فرانسوا ولتر 
)1694-1778 نويس��نده و متفكر فرانسوي(، ژان 
ژاك روس��و )1712-1778 نويس��نده و فيلسوف 
نويس��نده  مارمونتول )1799-1723  فرانس��وي(، 
فرانس��وي(، مونتس��كيو )1689-1755 نويسنده و 
فيلسوف فرانس��وي(، تورگو )1727-1718 اقتصاد 
دان فرانس��وي(، اولياك )1723-1789 فيلس��وف 
فرانس��وي( و »دالامبر« كه كار ويرايش مقاله‌هاي 

رياضي را عهده دار بوده است10.

اي��ن دايره‌المع��ارف طي 25 س��ال، 45 بار به چاپ 
رسيد11.

يوه��ان هاين��رش تس��دلر12 ط��ي 1750-1731، 
دايره‌المع��ارف واژگان جهان��ي را تألي��ف كرد. در 
برداش��تن رزومه و زندگي‌نامه‌ها، كتاب ش��ناختي، 
برخورداري از هيئت ويراس��تاران و شيوه مشخص 
براي تقس��يم موضوع‌ه��ا و نوع انتخ��اب مدخل‌ها 
و تهي��ه مقال��ه ويژگي‌ه��اي خاص آن را تش��كيل 

مي‌دهد.
تأليف دايره‌المعارف بزرگ بريتانيكا كه نخستين ويرايش 
آن در س��ه جلد حدود سال‌هاي 1768-1772منتشر 
شد. از جمله‌ ديگر دايره‌المعارف‌هاي شاخص را معرفي 
مي‌كند. مقالات س��ري اول، بسيار كوتاه بود و كتاب 
در ابتدا بيش‌تر ش��بيه واژه‌نامه بود. به نظر مي‌رسد 
كه كامل‌ترين ويراس��ت آن مرب��وط به دوره نهم و 
يازدهم اي��ن اث��ر باش��د. در 1929، چهاردهمين 
ويراس��ت آن در 23 جل��د متن و ي��ك جلد نمايه 

منتشر شد. 
از جمل��ه‌ ديگر ويژگي‌ه��اي آن مي‌توان به مواردي 
چون خلاصه‌نويس��ي، ارج��اع تأليفي و اقتباس��ي، 
اس��تقلال بخش‌ها از يكديگ��ر، هم‌چنين چيدمان 

سلسه مراتبي موضوع‌ها اشاره كرد.
در سال 1985، مجلدات آن به 32 رسيده است.

يك��ي ديگر از آثار اي��ن دوره را )قرن 19 ميلادي( 
مي‌ت��وان دايره‌المع��ارف گفت��اري، اث��ر فريدريش 
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آرنولد بروس هاوس )1772-1823( دانس��ت. اين 
دايره‌المعارف بين 1796 تا 1811 در آلمان انتشار 
يافت. اي��ن دايره‌المع��ارف، اس��اس دايره‌المعارف 
امريكانا )منتش��ره به س��ال‌هاي1833-1829 در 

شانزده جلد( را تشكيل مي‌دهد.
پ��س از س��ال‌ 1829، دايره‌المعارف گفت��اري به نام 
دايره‌المع��ارف ب��زرگ ب��روك هاوس ش��هرت و تا 
س��ال 1935 مجموعاً 20 جلد از آن  انتش��ار يافت. 
مقاله‌هايي تدويني براي هر مدخل كوتاه هس��تند. از 
تصوير و عكس نيز به حد كفايت استفاده شده است.

دايره‌المعارف‌نويسي در عصر حاضر 
از ابت��داي قرن بيس��تم و برخاس��ته از يك تعامل 
بين‌الملل��ي كه ناش��ي از س��رعت‌گيري روش‌هاي 
ارتباطي، س��فر و مبادله فرهنگ��ي بود، نگرش‌هاي 
ويژه‌اي ب��راي تأليف و تدوي��ن دايره‌المعارف لحاظ 
شد. ويژگي‌هاي خاص اين دوره عبارت هستند از :
الف( تشكيل بنيادها يا مراكز دايره‌المعارف‌نويسي.

ب( ايجاد كارگروه‌ها براي بازنگري و روزآمدس��ازي 
دايره‌المعارف‌ه��اي قبلي به جاي تأليف دوباره و به 

عبارتي تكميل آن‌ها و رفع خطاهاي قبلي.
ج( تعمي��م نگرش‌هاي بومي ب��راي تهيه و تدوين 

دايره‌المعارف‌ها.
د( توس��عه گراي��ش ب��ه س��مت و س��وي تدوين 

دايره‌المعارف‌هاي تخصصي.

ه( تبيين رويكرد جدي با هدف تهيه دايره‌المعارف 
براي حفظ فرهنگ، زبان و ادب فارسي.

و( تهي��ه و تدوين و تألي��ف مقاله‌ها، به آن نحو كه 
مبتني و يا به پشتوانه اطلاعات مستند باشد.

نشر دايره‌المعارف در كشور 
در كش��ور م��ا ني��ز، ب��ه لح��اظ توجه خ��اص به 
تألي��ف  ب��ه  تماي��ل  تاريخ��ي،  پيش‌نگاره‌ه��اي 
دايره‌‌المعارف‌ها، مورد اس��تقبال واقع شده است. به 
عبارتي، دروازه ورود ما به دنياي دايره‌المعارف‌نويسي 

را، ميل تاريخ‌نگارانه ما تشكيل مي‌داد.
اين تمايل و گرايش تاريخي، س��بب ش��ده است تا 
پوش��ش خاصي به دايره‌المعارف‌ه��اي ايراني داده 
شود. همين رويكرد تاريخ‌نگارانه، موجب آن شد تا 
از نظر شكلي و محتوايي، ‌مجموعه‌ تأليفات گذشته 
تا زمان ورود به قرن س��يزدهم در تفاوت با ساختار 
دايره‌المعارف‌نويسي باشد. تا پيش از ورود به فضاي 
معاصر دايره‌المعارف‌نويسي، تمامي دايره‌المعارف‌ها، 
به وس��يله قلم يك فرد و مبتني بر شناخت فردي 
تأليف مي‌ش��د و در بين آن‌ها،‌ كم‌تر اثري مي‌توان 
ديد كه تدوين مقاله‌هايش مبتني بر ارجاعات باشد. 
حتي اگر تقسيم‌بندي را نيز رعايت كرده باشد، اما 
تق��دم و تأخرها ب��از هم بر اثر مرات��ب اثر تاريخي 
صورت پذيرفته اس��ت. به هر حال آن چه كه حائز 
اهميت است اين اس��ت كه آن نوع تمايل، به هيچ 

عن��وان نمي‌تواند از ارزش آن چه كه تأليف ش��ده 
اس��ت چيزي بكاهد، در وهله نخست، درك ارزش 
و اهميت دايره‌المعارف‌نويس��ي اس��ت و پس از آن 

اهتمام به انجام چنين فعاليتي.

تأليف دايره‌المعارف‌هاي تخصصي در كشور 
هم‌اكنون دايره‌المعارف‌هاي تخصصي قابل توجهي 
در كش��ور ما تدوين و تأليف ش��ده است كه از آن 

جمله به موارد زير مي‌توان اشاره كرد :
 دانش‌نام��ه )تخصصي( قرآن و قرآن پژوهي كه در 
س��ال 1377 به كوشش بهاءالدين خرمشاهي و در 

دو مجلد نشر يافته است.
دانش‌نامه زبان و ادب فارس��ي در ش��به‌قاره كه به 
صورت تخصصي به زبان و ادب فارس��ي مي‌پردازد. 
اين دايره‌المعارف در س��ال 1380 منتش��ر ش��ده 

است.
دانش‌نامه ايران باس��تان، در قال��ب 1360 مدخل 
به اطلاعات عصر اوس��تايي تا پايان دوره ساس��اني 
مي‌پردازد. اين اثر در پنج مجلد و به س��ال 1381 

نشر يافته است.
دايره‌المعارف موس��يقي كهن به سرپرستي مهران 

پورمندان )انتشار در سال 1379 – يك جلد(.
دايره‌المعارف سازهاي ايراني. محمد رضا درويشي.

دايره‌المعارف هنر. تأليف رويين پاك باز.
دايره‌المع��ارف زن ايران��ي به سرپرس��تي مصطفي 

87شماره 24 /



اجتهادي، 1382، به س��فارش مركز امور مشاركت 
زنان رياس��ت جمه��وري– بني��اد دانش‌نامه بزرگ 

فارس، دو جلد.
علاوه بر آن چه كه در بالا آمد، بسياري مجموعه‌هاي 
ديگر نيز با رويكرد تخصصي، تأليف و نشر يافته‌اند 
كه ابعاد اهميت‌گذاري جامعه ما را نس��بت به اين 

رشته عظيم فرهنگي نشان مي‌دهند.
از جمل��ه‌ آخرين آن‌ها، دايره‌المعارف جامع دريايي 
و بندري اس��ت كه در روز بيست و دوم ارديبهشت 
1388 و در جري��ان برگ��زاري هفدهمين همايش 

ارگان‌هاي دريايي كشور از آن رونمايي شد.
اين مجموعه سيزده جلدي به صورت متمركز نشر 
يافت��ه اس��ت و ويژگي‌ها و صفات ارزش��ي آن را به 

شرحي كه خواهد آمد تشكيل مي‌دهند.

دايره‌المعارف جامع درياي�ي– بندري، تحقق 
يك انتظار 

ب��ه طور جامع و با رويكردي تاريخي– فرهنگي كه 
نس��بت به دايره‌المعارف‌ها وجود دارد، دانش‌نامه‌ها 
و يا دايره‌المعارف‌ها را فرايندي مش��خص از وجود 
عمق و پهنه توجه به مس��ايل بنيادين براي نش��ر 
عل��وم و فرهنگ تلقي و تأييد مي‌كنند. اين فرايند، 
از جمل��ه ش��اخص‌هاي اصلي براي ارزيابي س��طح 
و مي��زان س��رمايه‌هاي اجتماعي در بعُد ارزش��ي و 

نمايه‌هاي فرهنگي است.
س��رمايه اجتماعي جامعه، ش��امل رس��وم، روابط، 
نگرش‌ها و ارزش‌هاس��ت كه بر تعاملات بين مردم 
حاكم است و به توسعه‌ اقتصادي و اجتماعي منجر 
مي‌ش��ود13. اهميت اين نكته تا به آن جاس��ت كه 
بزرگ‌ترين آثار فكري و تأليفي براي نش��ر و ترويج 

علوم و افكار نوين را، در دايره‌المعارف‌ها ديده‌اند.
ساليان بسياري‌ست كه جاي خالي يك دايره‌المعارف 
جام��ع بن��دري - دريايي در ح��وزه دانش‌نامه‌هاي 
تخصصي، با موض��وع بندري-دريايي، دريانوردي و 
مبحث‌هاي مرتبط با آن، به شدت احساس مي‌شده 
اس��ت. اين احساس، صرفاً برخاس��ته از اين انتظار 
نبوده اس��ت كه لازم داريم ت��ا كتابي با مبحث‌هاي 
دريايي - بندري، تأليف ش��ود و ضرورت دارد تا در 
زمين��ه دريايي و بندري، مجموع��ه دانش‌نامه‌اي را 
دارا باش��يم. بلكه اين احس��اس رويك��ردي فراتر از 
اي��ن انتظار بوده و به طور دقيق، ناش��ي از يك نياز 
تاريخ��ي، هدف‌مدارانه در ح��وزه‌ »دانش‌افزايي« و 

»ترويج فرهنگ« بوده است.
همان‌گونه كه پيش‌تر نيز آورده ش��د، هميشه ما به 
لحاظ يك احس��اس و درك نياز تاريخي به س��مت 
تأليف و تهي��ه و تدوي��ن دايره‌المعارف‌ها رفته‌ايم. 
ش��ايد ق��دري عواطف نوس��تالژيك ما، پتانس��يل 
 اي��ن تماي��ل را در م��ا، باز تعريف س��اخته باش��د، 

در هر حال، با هر انگيزه‌اي كه باش��د، خلق اين اثر 
ايده‌اي پرارج و بامنزلت است.

همي��ن دايره‌المعارف نيز بنا ب��ر يك درك تاريخي 
نسبت به پيشينه حضور ايرانيان دريانورد و ضرورت 
تروي��ج آن فرهنگ، كه به درس��تي آن را »فرهنگ 
دريايي«‌اش ناميده‌ايم، ش��كل گرفته اس��ت. كاري 
س��ترگ و عظيم كه به همت زن��ان و مردان فهيم، 
انديش��ه‌ورز و مصم��م ب��ه اقدام، از ذه��ن،‌ به عين 

درآمده است.
ايجاب و الزام بر ضرورت چنين خواس��تي عميق و 
معنادار را مي‌بايد در برخورداري از تمدن و تاريخي 
ديد كه، افتخارات آن، نه فقط اعتباري س��رزميني، 
بلكه هديه‌اي س��رزميني، ب��ه جامعه‌ي بين‌الملي و 

فراملي است.
عال�وه بر وجود چنين ش��اخصي ك��ه ضرورت اين 
تألي��ف را پي��ش‌روي مي‌نهاد، تأكيد ب��ر اين نكته 
كليدي اس��ت كه دايره‌المعارف بن��دري - دريايي، 
فقط موضوعي نيست كه منحصر به مخاطب خاص  
باش��د. اگر چه ممكن اس��ت اين جمله تا حدودي 
تعجب برانگيز باشد اما واقعيت اين است كه ما همه 
نياز داريم تا حداقل درباره اين فضاي گسترده آبي 
كه حدود دو س��وم سطح كره زمين را شامل است، 
چيزه��ا بدانيم‌! و به اين طريق ميل به دانس��تن را 
در خود، تقويت كنيم. فلس��فه دانس��تن، موضوعي 
اس��ت كه ام��روزه براي ما، بيش از ه��ر زمان ديگر 

اهميت دارد. 
ش��اخص ديگر اين اهميت، بسته به ضرورت توجه 
به ارتباطات بين نس��لي است. ما هميشه و در قالب 
استاد و معلم، مدير فرهنگي و نويسنده، هنرمند و 
سخنور و حتي در نقش پدر و مادر، از فرزندان خود 
خواس��ته‌ايم تا با فرهنگ س��رزميني خود آشنايي 
يابند و به هر طري��ق، در هر كجاي اين كره زمين 
كه باشند، بتوانند درباره فرهنگ سرزميني خود، با 

دنياي فرهنگي پيرامون ارتباط برقرار كنند.
اينك ما هس��تيم و سابقه‌اي ديرين در دريانوردي، 

بندرداري و حس قوي از دريا. دريا ميانه‌اي ديرين 
با ما دارد، هر چند كه ما اين ميانه و ارتباط را فقط 

در حدود ساحلي آن )آن هم كم‌عرض( ديده‌ايم.
حداقل و به پاس احترام به دو ش��اخص فوق، بايد 
به عرض اين ارتباط بيفزاييم و به اين وسيله ضمن 
گفت‌وگو درباره »طول« س��رزميني خ��ود با دريا، 
درب��اره »عرض« و »عمق« اين ارتباط نيز، س��خن 

مطول داشته باشيم.
عرض و عم��ق اين ارتباط را پرداختن به مس��ايل 
كيفي، معنايي، معنوي و جلوه‌هاي زيباشناس��انه و 

انعكاس آن‌ها به جامعه، ايجاد مي‌كند.
نبايد از خاطر خ��ود دور بداريم كه طول ارتباط ما 
با دريا، هيچ‌گاه محدود به كرانه س��احلي ما نيست 
و به وجه بسيار روش��ن و از نظر جغرافيايي، ما راه 
ب��ه درياهاي آزاد داريم، كيفيتي كه ما را در پهناي 

تمامي جغرافياي آب‌ها هويت مي‌دهد.
كار دايره‌المع��ارف، كار علم نيس��ت حت��ي اگر به 
موض��وع خاص از علوم بپردازد‌! بلكه فلس��فه وجود 
دايره‌المعارف‌ها، فلسفه وجود اشتراك كمي، آگاهي 
بخش، شناخت‌آورنده و آموزش‌دهنده است. بر اين 
اساس دايره‌المعارف دريايي- بندري كوششي است 
ب��راي ارائه خلاصه‌اي مس��تند و قابل فهم از دانش 
موج��ود، تاريخ و فرهنگ نس��بت ب��ه يك موضوع 

مشخص يا مفاهيم عمومي.
پيوند مفهومي ما ب��ا دايره‌المعارف جامع دريايي و 
بندري، نشان مي‌دهد كه اين مجموعه 13 جلدي، 

دربردارنده كلياتي معنايي به اين شرح است :
اول: ارائه »ش��ناخت« و تعميق ارتباط شناختي‌آور 
با كليت و اجزا )مدخل‌ها و سرشناسه‌ها( موضوعي 

كه به آن پرداخته شده است )دريايي و بندري(.
دوم: بيان »ارزش«ها، كه شامل داشته‌هاي جوامع 
درياي��ي و كش��ورهاي برخ��وردار از راه ب��ه دريا، 
مي‌ش��ود. اين مفه��وم در قالب مطالع��ه‌ تاريخي و 

تخصصي عرضه شده است.
سوم: نقش انسان و تلاش جامعه‌ ي انساني در دريا، 
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امور بندري، كشتي‌سازي، دريانوردي، احصاي قدرت 
دريايي، تسلط بر فنون و شيوه‌هاي ناوبري و...

چه��ارم: محيط‌زيس��ت و بوم‌زيس��ت درياي��ي كه 
بيان‌كننده زندگي جاند‌اران و گياهان در آب درياها 
و اقيانوس‌هاس��ت و شرايط حفظ قابليت‌هاي درون 

مجموعه‌اي فضاهاي آبي است.
پنج��م: »زبان« ك��ه نق��ش انتق��ال مفاهيم )طي 
مقاله‌هاي��ي كه ب��راي توضيح مس��تند مدخل‌ها يا 
سرشناس��ه‌ها به كار گرفته مي‌ش��ود( را به جامعه 
ه��دف بر عهده دارد، در دايره‌المعارف‌ها به گونه‌اي 
اس��ت كه فهم مباحث را آسان مي‌سازد. از اين رو، 
س��بب مي‌ش��ود تا ارتباط معنايابي جامعه هدف با 

موضوع به راحتي برقرار شود.
اين‌ها، فقط چند نمون��ه‌اي از نظريه‌ها و مصداق‌ها 
براي بيان و انع��كاس ارزش‌هاي يك دايره‌المعارف 
است كه دايره‌المعارف جامع دريايي و بندري از آن 

برخوردار است.
ك��ه  اس��ت  اس��تنباط  قاب��ل  چني��ن  بنابراي��ن، 
دايره‌المعارف‌ه��ا را به طور كلي نباي��د تا معادل با 
ارائ��ه »علم«‌ خ��اص و يا »دان��ش‌« محض در نظر 
گرفت و هم چني��ن نبايد تا آن را به زمينه‌ خاصي 
از يك موضوع محدود ك��رد. به اعتباري بايد گفت 
كه فلس��فه‌ تولي��د دايره‌المعارف‌ها، آن اس��ت تا به 
اعتبار هدف، فهمي مستند و اطلاعاتي تأليف شده 
به پشتوانه مس��تندات، منابع و مراجع، درخصوص 
مفاهيم بنيادين در اختيار جامعه‌ هدف )كه مي‌تواند 
جامعه‌اي غيرتخصصي نيز نس��بت ب��ه آن موضوع 
باش��د( قرار دهد. به عبارتي، جايي كه كتب علمي، 
تاريخي، فرهنگي، اجتماعي، سياس��ي، ادبيات و يا 
هنر، جامعه‌شناس��ي، روان‌شناس��ي،‌ حقوق، فلسفه 

و ي��ا مضامي��ن خ��اص در ارتباط با اطلاع‌رس��اني 
مس��تند به لايه‌هاي مختل��ف اجتماعي، از حركت 
باز مي‌ايس��تند، اين، دايره‌المعارف‌ها هستند كه به 
حركت در مي‌آين��د‌! دايره‌المعارف جامع دريايي و 
بندري، به دقت، منطبق با اين مفهوم و اين انتظار 

بنيادي است. 
س��ازمان بنادرودريانوردي، با شناخت ذات، معنا و 
ش��كل اين امر مهم و در جهت گس��ترش و بس��ط 
ديدگاه‌ه��اي همه‌جانبه و عميق حرفه‌اي، تخصصي 
و فرهنگ��ي، هم چنين تاريخ و فرهنگ س��رزميني 
 و فراس��رزميني در ح��وزه درياي��ي، دريان��وردي، 
امور بندري، سامانه‌هاي مهندسي و عملي در دانش 
و حمل‌ونقل دريايي، چنين اهتمام بزرگي را پس از 
يك دوره فعاليت علمي گس��ترده، به انجام رسانده 

است.
رشد و گسترش علوم و دانش و فرهنگ، ‌نياز به ثبت 
و اق��دام براي انتقال به ديگران و حفظ جريان بين 
نسلي دارد و اين تلاش س��ازمان بنادرودريانوردي 
براي تدوين دايره‌المع��ارف جامع دريايي - بندري 
گام��ي بلن��د آهنگ ب��راي تحقق چني��ن انتظاري 

است.
به صورت خلاصه،  مبحث‌ها، مدخل‌ها و سرشناسه‌ها 
و مقاله‌هاي دايره‌المعارف جامع دريايي و بندري در 

13 جلد به شرح نمايه زير قابل توضيح است.
دايره‌المعارف جامع بندري– دريايي، هم‌چون ساير 
دايره‌المعارف‌ه��اي معاص��ر بر اث��ر فعاليت جمعي 
متخصصان و كارشناسان موضوعي، مؤلفان مقاله‌ها، 
ويراستاران، مشاوران و ناظران نگارشي فراهم آمده 
است. ارتباط با مجموعه از طريق مراجعه به نمايه‌ها 
به دست مي‌آيد و هر مقاله كه منعكس‌كننده شرح 
يك مدخل است، به پش��توانه مدارك و مستندات 

قطعي تأليف شده است.
عال�وه بر مكتوب‌ها و نوش��تارها، در فضاي مجازي 
نيز، يك CD هوش��مند، تمام��ي اطلاعات مندرج 
نوش��تاري را براي جامعه‌ي هدف منعكس مي‌دارد. 
ام��كان جس��تجو در متون، مدخل‌ه��ا و فصل‌هاي 
دايره‌المعارف، امكان ذخيره و چاپ مقاله‌ها، امكان 
جستجوي دو س��ويه واژه نامه )انگليسي به فارسي 
و فارسي به انگليسي( و جستجو در اطلاعات بنادر 
از طري��ق اين CD فراهم اس��ت. تمامي اطلاعات 
دايره‌المع��ارف و CD هوش��مند از طري��ق پورتال 
س��ازمان به آدرس اينترنت��ي: www.pmo.ir در 

اختيار متقاضيان قرار خواهد گرفت.
ش��ايان ذكر، س��پاس و تش��كر از تصميم‌س��ازان، 
مدي��ران برنامه‌ريز، كارشناس��ان موضوعي، مؤلفان 
مقاله‌ها، ويراستاران فني، نگارشي و تأليفي، منابع و 
دست‌اندركاران اجرايي به طول تمامي ادوار تدوين 
مجموعه از نقطه آغازين تا مرحله‌ رونمايي اس��ت. 

طبعاً، انجام يك كار جمعي، نيازمند برخورداري از 
يك فرهنگ كار جمعي است و در اين ميان، آن چه 
كه حائز اهميت است، افزوده اين گنجينه،‌ به خزانه 
دانش بشري است. اين را هميشه پاس‌دار باشيم و 

به آن عشق ورزيم.
پشت دريا شهري است 

كه در آن پنجره‌ها رو به تجلي باز است
بام‌ه��ا جاي كبوترهايي اس��ت، كه ب��ه فواره هوش 

بشري مي‌نگرند.
دس��ت هر كودك ده س��اله‌ شهر، ش��اخه معرفتي 

است.
مردم ش��هر به ي��ك چينه چن��ان مي‌نگرند، كه به 

شعله، به يك خواب لطيف.
خاك، موسيقي احساس ترا مي‌شنود

و صداي پر مرغان اساطير مي‌آيد در باد
پشت دريا شهري است

كه در آن وس��عت خورش��يد به اندازه‌ي چش��مان 
سحرخيزان است 

شاعران وارث آب و خرد و روشني‌اند
پشت دريا شهري است‌!
قايقي بايد ساخت14. ■

واژه‌ها و پانويس‌ها 

1) encyclopedie 

encyclopedia )2 تلفظ انگليسي encyclopedie  است 

كه بر كتابي كه اطلاعاتي جامع درباره شاخه‌اي از دانش داشته 

باشد اطلاق مي‌شود.

3( بريتانيكا، ج 18 ، ص 366.

.Francis Bacon  – 1561 – 1626 ،4( فيلسوف انگليسي

  encyclopedia 5( رجوع شود به انكارتا 2001، ذيل واژه

هم چنين بريتانيكا 1985، ج 18، صفحه 380.

.)1643 – 1680( Luis Moreri ،كشيش فرانسوي )6

7) Ephraim Chambers

8) Denis Diderot

9(‌ ودادي، حميد، مطالعه موردي بر دايره‌المعارف‌ها، گزارش 

چيمبرز.

10( فرهنگ لاروس، 1983، جلد چهارم و مصاحب 1345 ، 

جلد يكم ذيل واژه دايره‌المعارف.

11( ودادي، حميد، مطالعه موردي بر دايره‌المعارف‌ها، گزارش 

دپدرو.

12) Johann Heinrich Zedler

13( گزارش تحقيقي كميسيون بهره‌وري استراليا، سرمايه 

اجتماعي و تاثير بر سياست گذاري عمومي، ترجمه مرتضي 

نصيري-  1387، پژوهشكده مطالعات فرهنگي و اجتماعي، 

ص 11.

14( سهراب سپهري، پشت درياها، مجموعه هشت كتاب.
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مبحث‌ها تعداد صفحهشماره مجلد

اول
364عنوان: دريانوردي و تاريخ سفرهاي دريايي

دريانوردي ايرانيان و دريانوردان بزرگ ايران.
فانوس‌هاي دريايي در آب‌هاي ساحلي و جزاير ايران.

تاريخ ساخت بندر و پناه‌گاه كشتي.
اختراع وسايل ناوبري )سكان، قطب‌نماي مغناطيسي(.

دريانوردان بزرگ تاريخ دريايي جهان و كشف سرزمين‌هاي جديد.
تاريخ تكامل كشتي از پيدايش بخار تا معاصر.

معرفي انواع كشتي‌هاي باري و مسافري.
بحث درباره قدرت دريايي و استراتژي دريايي در جنگ جهاني اول.

دوم
عنوان: ساختمان كشتي‌ها، طبقه‌بندي و 

بازرسي، تجهيزات و سيستم‌هاي مكانيكي 
و الكترونيك كشتي

432

معرفي ساختمان كشتي‌ها.
طبقه‌بندي كشتي‌ها و بازرسي.

تجهيزات و سيستم‌هاي مكانيكي و الكترونيك كشتي.
صنايع دريايي.

طراحي و ساخت كشتي.
مشخصات و هندسه كشتي.

رده‌بندي كشتي‌ها و مقررات و مقاوله‌ نامه‌هاي بين‌المللي.
سازه‌هاي فراساحل، كابل‌گذاري و لوله‌گذاري در بستر دريا.

سوم
عنوان: مهندسي ساحل، مهندسي دريا، 
مديريت ساحل، طراحي و مديريت بنادر

243

بندر و انواع آن )از نظر نوع استفاده، نوع سازه، نوع كشتي‌ها و...(.
طراحي بندر و جانمايي آن.

 سازه‌هاي ساحلي و انواع آن )موج‌شكن، ديوار ساحلي، سكوي ساحلي و...( 
و سازه‌هاي فراساحل.

جانمايي و طراحي سازه‌هاي دور از ساحل.
تغييرات مرفولوژي ساحل در اثر ساخت و سازه‌هاي ساحلي )فرسايش و رسوب‌گذاري( و لايروبي كانال‌هاي 

كشتيراني.
ايجاد جزاير مصنوعي و احيا زمين و توسعه بندر.

حفظ و نگهداري سواحل و بنادر.
مديريت بر بنادر و سواحل و نظارت بر آن‌ها از نظر مسايل زيست‌محيطي و ساخت و ساز، مقاومت مصالح و 

زلزله و...
قوانين كنترل كننده و نظارتي بر سواحل و بنادر در ايران و جهان.

كنترل و نظارت بر سواحل و بنادر به وسيله انواع سيستم‌هاي ماهواره‌اي.

چهارم
364عنوان: اقيانوس‌شناسي و اهداف آن

انواع حوزه‌هاي آبي در جهان شامل: اقيانوس، دريا، خليج، خور و...
 اقيانوس‌ها و درياهاي جهان و چگونگي ايجاد آن‌ها، مشخصات فيزيكي آن‌ها

از قبيل عمق، شوري، دما و گردش‌ها و جريانات مهم آن‌ها و...
 امواج الكترو مغناطيس در دريا )صوت غور...(.

هيدروليك و هيدروديناميك اقيانوس،‌ انواع درياها، خليج، خور، رودخانه و...
  ابزارهاي اندازه‌گيري پارامترهاي فيزيكي آب )موج، جريان، جذر و مد، عمق 

و...(.
پارامترها و عوامل فيزيكي آب دريا و اثر بر روي ناوبري و كشتيراني در كانال‌ها، خورها، رودخانه‌ها و درياها.

 اثرات تغييرات اقليمي بر روي سواحل و بنادر.
 هيدروليك و هيدروديناميك دريا به وسيله مدل‌هاي فيزيكي و عددي.
 سيستم گردش‌هاي دريايي و جريانات و امواج به وسيله انواع ماهواره‌.

تغييرات عمق و ساير پارامترهاي فيزيكي آب دريا به وسيله ماهواره.

پنجم
عنوان: شيمي دريا، آلودگي دريا، 

386زمين‌شناسي دريا

تركيبات محلول در آب دريا، خور، خليج، مصب، رودخانه و...
شوري در دريا. 

 پارامترهاي فيزيكي آب دريا )دما،‌ هوا، يخ و جريان‌هاي اقيانوس و...( 
و تركيبات شيميايي آب دريا.

تركيبات شيميايي آب دريا و تأثير آن بر روي سازه‌ها، كشتي‌ها و موجودات دريايي و... و رسوبات آب دريا.
آلودگي و آلاينده‌هاي آب با منشأ معدني، آلي، راديواكتيو.

ابزارهاي اندازه‌گيري و بررسي پارامترهاي شيميايي در آب و رسوبات.
روش‌هاي استاندارد بررسي آلاينده‌ها در آب، رسوبات و جانداران دريايي.

مقررات و قوانين مربوط به آلاينده‌ها در ايران و جهان.
انشقاق‌ قاره‌ها و ايجاد درياها و اقيانوس‌ها، خور و خليج و... بستر و لايه‌هاي آن رسوبات.

مناطق ساحلي، اشكال و تقسيمات آن.
-  معدن در دريا.
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ششم
505عنوان: بيولوژي دريا و شيلات

معرفي انواع اكوسيستم‌هاي آبي: موجودات زنده آبزي )آبزيان(،‌ گياهان آبزي )ماكروسكوپي(.
كلياتي درباره اكولوژي، تقسيمات اكولوژيك انواع محيط‌هاي آبي. 

توليدات اوليه و ثانويه در درياها و منابع آبي )زنجيره و چرخه غذايي در دريا، درياچه، رودخانه و...( 
كلياتي درباره خصوصيات زيستي )بيولوژي( آبزيان.

آلودگي در انواع محيط‌هاي آبي مانند دريا و رودخانه‌ها.
معرفي روش‌هاي مختلف صيد مرسوم در آب‌هاي ايران )سنتي و صنعتي(. 

كلياتي درباره انواع روش‌هاي تكثير و پرورش. 
- معرفي گونه‌هاي مهم پرورش در ايران مانند ميگو، انواع ماهي )كپور، ماهيان خاوياري، شانك، خامه ماهي 

و...(.

هفتم
عنوان: اصول ناوداري و هدايت كشتي، 

هيدروگرافي، نقشه‌برداري و نقشه‌خواني 
.)Seamanship( و ناوبري )GIS(

520

كره زمين، سماوات و رابطه آن با ناوبري.
هيدروگرافي.

نقشه‌هاي دريايي، تهيه نقشه، نقشه‌خواني، تصحيح نقشه‌جات.
استفاده از سيستم )GIS( در نقشه‌برداري.

ناوبري ساحلي و سماوي.
.‌)Blind Pilotage( ناوبري الكترونيكي و كور

 جزرومد و جريان‌هاي دريايي و اقيانوسي.
.)Seamanship( ناوداري 

حالات اضطراري در كشتي: آب‌گرفتگي، به گل نشستن، تصادم، آتش‌سوزي، ترك كشتي آدم به دريا و غيره.
 بقا در دريا.

هواشناسي و ابزارهاي هواشناسي.
-  بارچيني در كشتي و ابزارهاي مورد استفاده در آن.

هشتم
274عنوان: حمل‌ونقل دريايي، بيمه‌هاي دريايي

كنترل دريانوردي و كشتيراني توسط دولت‌ها. 
كشتي‌ها در سيستم حمل‌ونقل دريايي.

كاپيتان و خدمه كشتي.
حمل‌ونقل دريايي و اينكوترمز 2000.

عبور و مرور ايمن در دريا.
تصادفات دريايي و مسئوليت جبران خسارت.
.)P&I Club( انجمن‌هاي حمايت و غرامت

نقش كارگزاران در حمل‌ونقل بين‌المللي و دريايي.
نجات در دريا. 

بيمه‌هاي دريايي. 
-   بارنامه.

نهم
عنوان: حقوق و قوانين تجارت دريايي، 

اقتصاد دريايي
269

يدك كردن.
.)Limitation of Liability( محدوديت مسئوليت

 آلودگي نفتي.
 فرمانده كشتي و دريانوردان.

 مسافرين كشتي.
.)Pilot age( راهنمايي كشتي

 بنادر و اسكله‌ها.
 هزينه‌هاي عمليات و حمل‌ونقل دريايي.

 كالاها )بارها(.
 اسناد حمل كالا و مسافر در حمل‌ونقل دريايي.

 نرخ حمل دريايي و رابطه آن با تقاضا.
-    كشتيراني جمهوري اسلامي ايران و كشتيراني نفتكش.

دهم
يازدهم

عنوان: برابرنامه
فارسي- انگليسي

و
انگليسي– فارسي

673
657

ترجمان تمامي مدخل‌ها و سرشناسه‌ها )انگليسي – فارسي و فارسي به انگليسي( كه در مجموع30600 واژه 
را پوشش مي‌دهد.

دوازدهم
شرح نمايه‌ها.250عنوان: نمايه‌ها

سيزدهم
- معرفي بندرها در قالب بيان مشخصات اقليمي، نام و معرف‌هاي مرتبط براي 1500 بندر بزرگ.162عنوان:  بنادر دنيا
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سؤالاتی برای نپرسیدن!

رقابت در بازار خدمات بندری و تأثیر مثبت این محرک بر توسعه پایدار بنادر

وحید نظیفک‌ار، علی علیزادهیک‌اشی، داریوش نظري

در بس�یاری از کش�ورها بخش خصوصی به عنوان موتور محرکه فرایند توس�عه به کار گرفته می‌ش�ود. به نظر می‌رس�د 
آنچه در کش�ور ما اتفاق می‌افتد تبدیل انحصار دولتی به انحصار بخش خصوصی اس�ت. در این میان توس�عه دریا محور 
که سال‌هاس�ت به فراموش�ی گذاشته شده مس�تلزم ایجاد بخش خصوصی است که چابک و س�ریع بتواند نبض بازار را 
در دس�ت گیرد و پا را حتی از مرزهای کش�ور فراتر نهاده و در بنادر دیگر جهان نیز فعالیت کند. اثبات این موضوع که 
"رقابت باعث کارکشتگی و کارآمدتر شدن بنگاه‌های بندری می‌شود و تنوع و یکفیت در خدمات و تعرفه‌های مناسب‌تر 
را دربر خواهد داش�ت". در نگاه اول بس�یار ساده به نظر می‌رسد اما در این میان برخی‌ها بر این عقیده هستند که ایجاد 
رقابت بین بنگاه‌های بندری داخل کشور، ضعف آنها در مقابل اپراتورهای بنادر رقیب را دربر خواهد داشت! نویسندگان 
این مقاله اما بر این عقیده هستند که بدون تمرین و در قالب رقابت سال‌های سال باید سرگرم بازار داخل کشور باشيم 

و در بازار خدمات بندری به آنچه هستیم بسنده کنیم.

مقاله
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در ا��ین مقاله به طرح پرس��ش‌هایی می‌پردازیم که 
پاس��خ به آنها ما را در تشخیص اینکه بنادر از لحاظ 
س��اختار بازار، گرفتار نوعی عدم کارآمدی شده‌اند، 
کمک میک‌ند. این پرس��ش‌ها ب��ا این فرض مطرح 
می‌گردد که قبول کنیم پایه و اس��اس کی صنعت 
کارآمد و اقتصادی در بنادر و توس��عه پایدار در این 
بخش به شک��وفایی بخش خصوصی و مشارکت هر 
چه بیشتر آن در فعالیت‌های بندری وابسته است. 

به طور طبیعی ايران کش��وری اس��ت که به دلایل 
مختلفی گرفتار اقتصاد کاملًا دولتی است. هر چند 
که در سال‌های اخیر ندای خصوصی‌‌سازی به گوش 
می‌رسد، اما آنچه اتفاق می‌افتد این است، بازاری که 
تاکن��ون به صورت انحص��اری در اختیار دولت بوده 
اکن��ون به همان صورت ب��ه بخش خصوصی واگذار 
می‌گردد. این موضوع می‌تواند منافع مش��تریان در 
بهره‌برداری از تنوع بیش��تر در خدم��ات و یکفیت 
مناس��ب در مقابل قیمت عادلانه را تحت‌شعاع قرار 

دهد. 
هر نوع تصمیم نامناس��ب در فرایند خصوصی‌سازی 
فعالیت‌ه��ای بندری می‌تواند تأثیر نامناس��بی را بر 
تمام اقش��ار جامع��ه بگذارد چرا ��که جمعیت کی 
کشور، شامل صادرکننده، واردکننده، تولیدکننده و 
مصرفک‌ننده نهایی، به طور مستقیم یا غیرمستقیم 
به عنوان مشتری بندر محسوب می‌گردند. بنابراین 
می‌ت��وان انتظار داش��ت که بن��ادر ناکارآمد، هزینه 
ناکارآم��دی خ��ود را ب��ا افزا��یش قیم��ت خدمات 
لجس��تکی جبران كرده و ا��ین ناکارآمدی را تحت 
عنوان تعرفه‌های بندری در صورت حساب مشتریان 
اضافه کنند. در حقیقت مشتریان نهایی که در کشور 

به س��ر می‌برند این قیمت 
را خواهند پرداخت.  

اگر این نگاه را در سطحی 
جهان��ی ب��رای کالاه��ای 
صادرات��ی در نظر بگیریم 
ب��ه این نتیجه می‌رسی��م 
که ناکارآم��دی بنادر کی 
کشور می‌تواند باعث ضایع 
ش��دن مزیت صادراتی آن 
سراسر  وقتی  شود.  کشور 
زنج��یره تأمین کش��وری 
رنج  ناکارآم��دی  ا��ین  از 
بب��رد س��هم هزینه‌ه��ای 
صرف ش��ده در لجستکی 
کالاهای صادراتی افزایش 
میی‌ابد به نح��وی که در 
نها��یت بازار ص��ادرات به 
نف��ع کش��ورهای دیگر از 

دست می‌رود.
بخش به هم��ین دلایل فرایند  در  خصوصی‌سازی 

لجس��تکی و به ويژه خصوصی‌سازی در بنادر توجه 
خاص مسئولین کش��ور را می‌طلبد. هر نوع اشتباه 
در این تصمیمات باعث مي‌شود، این بخش گرفتار 

ناکارآمدی گردد. 
��کیی از مصاد��یق ناکارآم��دی در بن��ادر واگذاری 
فعالیت‌ه��ای بندری به بنگاه‌های خاص اس��ت که 
خود جانشین بخش دولتی شده و با همان ساختار 
انحص��اری اما در قالب بخ��ش خصوصی به فعالیت 
ادامه می‌دهند. در ا��ین حالت آنچه می‌تواند باعث 
تصح��یح بازار ش��ود و پویایی و کارآ��یی لازم را به 
بازار این‌گونه خدمات تزریق کند، چیزی جز رقابت 
نیست چرا که س��ازوکار بازار کش��ور در سال‌های 
گذشته روش‌هایی از قبیل حمایت و یارانه دولت را 
تجربه کرده است. البته ایجاد رقابت در بازار مستلزم 
شرایط خاصی است. در ایجاد رقابت، اندازه بازار به 
خصوص در بخش خدمات بندری، بسیار مهم است 
چرا که فعالیت در این بخش، س��رمایه‌گذاری‌های 
س��نگینی را می‌طلب��د و اگر بازار به ان��دازه کافی 
بزرگ نباش��د ب��ه نوعی این س��رمایه‌گذاری عظیم 
فقط برای کی بنگاه توجیه اقتصادی خواهد داشت. 
برای مثال کی فروش��گاه ب��زرگ را در نظر بگیرید 
��که در منطقه‌ای دور افت��اده و کم‌جمعیت فعالیت 
ميکن��د. در این حالت فضا برای رقابت و فعالیت در 
بخش مش��ابه وجود نخواهد داشت. همین موضوع 
در بنادر نیز صدق میک‌ند. البته به نظر می‌رسد که 
دول��ت بتواند با ایجاد ش��رایط خاص و انجام برخی 
س��رمایه‌گذاریها، راه را برای فعال��یت بیش از کی 

بنگاه در زمینه‌های خاص هموار کند.

پرس��ش و پاسخ‌هایی که در پی می‌آید به ما کمک 
میک‌ند که در مرحله اول به این درک برسی��م که 
آیا در فرایند خصوصی‌سازی گرفتار بازار انحصاری 
ش��ده‌ایم یا توانس��ته‌ایم با معرفی تعدادی چند از 
برترین بنگاه‌های خدمات بن��دری پویایی و رقابت 
خاصی را ب��ه وجود آوریم که نتیج��ه آن علاوه بر 
تن��وع بیش��تر خدمات باع��ث می‌ش��ود از امکانات 
موجود اس��تفاده بهینه ش��ده و با نگاه به مدیریت 
هزینه‌ها، تعرفه‌های کمتری از مشتریان بندر گرفته 
شود. به هر حال اگر بازار بندر به شرایط انحصاری 
یا به فعالیت چند بن��گاه که با کیدیگر تبانی دارند 
گرفتار شده باشد، بخش خصوصی می‌تواند از رانت 
اقتصادی به وجود آمده اس��تفاده کرده و از قدرت 
انحصاری خود برای افزایش این رانت استفاده کند. 
رانت می‌تواند با افزایش قیمت‌ها یا کاهش س��طح 
یکفیت خدمات یا کاهش تنوع خدمات به حداکثر 
برس��د. این موضوع می‌تواند به بخش‌های مختلف 

اقتصاد کشور ضربه بزند.

آیا در بندر برای ارائ�ه خدمات بندری رقابت 
وجود دارد؟

معرفي سازوكار رقابت در بازار باعث رشد، شكوفايي 
و نوآوري بخش خصوصي فعال در بازار خواهد شد و 
از طرفي هر كدام از رقبا را بر آن خواهد داشت تا با 
مديريت هزينه‌ها به صورت كارآمدتري عمل كنند. 
نتيج��ه اين نوع عملكرد قيمت‌های پایین‌تر و تنوع 
بيش��تر )قدرت انتخاب( براي مشتريان خواهد بود. 
در نبود رقابت در کی بندر، مي‌توان انتظار داش��ت 
كه بخش خصوصي بتواند از ش��رايط سوء استفاده 
كرده و با بس��ط قدرت خود در حوزه‌هاي عملياتي 
و اطلاعات��ي حتي واحده��اي نظارتي بخش دولتي 
را تحت تأثي��ر قرار دهد، به ط��وري كه واحدهای 
نظارتی بعد از چندی، قرباني بخش خصوصي شوند 
و ميدان را به اين قدرت انحصاری واگذار کنند. اين 

موضوع ما را به پرسش بعدي راهنمايي مي‌كند.
آيا مشتري‌هاي بندر مي‌توانند بندر ديگري را 

به عنوان بندر جايگزين انتخاب كنند؟
اگر ش��رايط نامطلوب گفته ش��ده در پرس��ش اول 
ب��ه وجود آيد مش��تريان بندر س��عي و تلاش خود 
را ب��راي اس��تفاده از خدمات کی بن��در جديد به 
كار خواهند گرفت. البت��ه اگر چنين بندري وجود 
داش��ته باش��د و در صورت وجود از لحاظ سهولت، 
هزينه و زمان بتواند دس��ت‌كم در سطح بندر اوليه 
باش��د. در غير اين صورت مشتري به جز بندر اول 
هيچ‌گون��ه انتخابي نخواهد داش��ت و اجباراً بايد با 
پرداخت هزينه‌هاي بيش��تر و حتي دريافت كيفيت 
و تنوع نس��بتا‌ً پايين، تنها گزين��ه دريافت خدمات 
را از دس��ت ندهد. در چنین شرایطی بنگاه بندری 
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که دارای قدرت انحصاری مطلق یا نس��بی در بندر 
است انگیزه‌ای برای افزایش یکفیت و تنوع خدمات 
خود نخواهد داش��ت چرا که ترس از دس��ت دادن 
بازار خود، به س��ود بندر رقیب را احساس نمیک‌ند. 
در ا��ین حال��ت قیمت نیز در س��طح بالایی تعیین 
مي‌ش��ود و همان‌طور که گفته ش��د مشتریان بندر 
را در تنگن��ا ق��رار می‌دهد. برای مثال بن��ادر اروپا 
در ش��رایطی ق��رار دارند که به دل��یل ترس از رقبا 

نمی‌توانند به رانت‌خواری روی آورند.
بدین‌ترت��یب ديدگاه کی بن��گاه انحصاری در بندر 
مي‌توان��د ب��ا ت��رس از ورود رقباي جديد ب��ه بازار 

تا ح��دودي تعديل ش��ود به طوري ك��ه از  چنان 
يكه‌تازي در بازار دس��ت برداش��ته و وضعیت خود 
را تا حدودی به نفع مش��تریان تعدیل کند. در این 
حال��ت قانون‌گذار و واحد نظارت نیز کمتر تحريك 
مي‌‌ش��ود و تصمیم به معرفی رقاب��ت در بازار را به 
تأخیر خواهد انداخت. پرسش سوم نشان‌دهنده اين 

موضوع خواهد بود.

آيا قانون‌گذار ورود بنگاه‌های جديد به بازار را 
آزاد مي‌گذارد يا آن را تسهيل مي‌كند؟

معم��ولاً‌ ورود به ب��ازار خدمات بن��دري از آنجا كه 
اي��ن صنعت مس��تلزم س��رمايه‌گذاري زي��ادي در 
س��اخت اس��كله و خري��د تجهي��زات و بكارگيري 
نيروي انس��اني متخصص اس��ت بس��يار گران بوده 
و به س��ختی انجام می‌ش��ود اما از طرفي اگر بنگاه 
یا بنگاه‌های موجود در بازار از ش��رايط بازار س��ود 
زيادي كس��ب كنند انگيزه ب��راي حضور بنگاه‌های 
جديد و معرفي رقابت در بازار يا تش��ديد رقابت در 
بازار بس��يار قوي خواهد ب��ود. در اين ميان اما تنها 
مانع ورود اپراتورهاي جديد ميزان س��رمايه‌گذاري 
نيست، بلكه موانع قانوني و حاكميتي بسيار مهم‌تر 
است. به عبارتي اگر قانون‌گذار فقط بخواهد از يك 
يا چند اپراتور بن��دري حمايت كند در اين صورت 
به ه��ر روش ممکن از ورود اپرات��ور جديد به بازار 
جلوگيري خواهد كرد و اين در بدتر ش��دن اوضاع 
ب��راي خدمت‌گيرندگان و مصرف‌كنن��دگان نهايي 
كالاهايي كه از اين زنجيره تأمين مي‌گذرند ، تأثير 

منفی خواهد داش��ت. از طرف��ي البته نوع خدمات 
ارائه شده توسط بخش خصوصي نيز بسيار اهميت 

دارد که در پرسش بعدی آمده است.

آي�ا بنگاه‌ه�اي خدم�ات بندري تنه�ا بخش 
كوچك�ي از خدمات كلي را ارائه مي‌دهند و به 
همين نس�بت هزينه‌هاي دريافتي آنها بخش 

كوچكي را دربر مي‌گيرد؟ 
در صورتي كه بنگاهی اين ش��رايط را داشته باشد، 
از آنج��ا كه افزايش تعرفه‌هاي دريافتي تأثير زيادي 
در جمع هزينه‌هاي كلي مش��تريان بندري نخواهد 

داش��ت، اين نوع شركت‌ها در نبود رقابت مي‌توانند 
قيمت بيش��تري را از مش��تريان دريافت كنند و بر 
رانت اقتص��ادي خود بيافزايند. ام��ا در صورتی كه 
شرايط اين‌طور نباشد ش��ركت مربوطه در افزايش 
تعرفه‌هاي خود تمايل كمتري نشان خواهد داد چرا 
كه اين افزايش باعث ايجاد حساس��يت بيشتري در 

مشتريان خواهد شد. 
به هر حال هر کی از موارد بالا به همراه برخی از دلایل 
دیگر باعث مي‌‌ش��ود که کشتیرانی‌ها و فورواردرها به 
عرصه بندر داری و خدمات بندری پا بگذارند كه این 

موضوع در پرسش بعدی مطرح شده است.

آيا بندر، حاصل س�رمايه‌گذاري ش�ركت‌هاي 
كش�تيراني/ فورواردرها ي�ا صادركنندگان و 

صاحبان كالاها است؟ 
ب��ه طور كل مش��تريان بن��ادر را مي‌ت��وان به چند 
دس��ته كش��تيراني‌ها، فورواردره��ا و صاحبان كالا 
)وارد كننده/ صادركننده( تقسيم كرد. در ميان اين 
گروه‌ها، كشتيراني‌ها و فورواردها به عنوان مشتريان 
بن��دري از قدرت چانه‌زن��ي خوب��ي برخوردارند و 
مي‌توانن��د با بندر به مذاكره نشس��ته و ش��رايط و 
حرف خ��ود را تا حد زيادي به كرس��ي بنش��انند. 
ام��ا صاحب��ان كالا چندان از اين ق��درت برخوردار 
نیس��تند. به همين منظور شركت‌هاي كشتيراني و 
فورواردرها با انتخاب "استراتژی همگرايي عمودي" 
و همچني��ن در نظر گرفتن اهداف ديگري از جمله 
کنترل بیشتر زنجیره تأمین اقدام به سرمايه‌گذاري 

در بنادر كرده و در نقش اپراتور بندر عمل میک‌نند. 
اگ��ر ب��ازار نهایی کالاها��یی که از چن��ین بنادری 
می‌گذرن��د به صورت رقابتی یا حتی ش��بیه به آن 
نباش��د، هیچ عملکرد مثبتی برای مشتریان نهایی 
در کش��ور قابل تصور نخواهد بود و رانت زیادی به 

این افراد تحمیل خواهد شد.

آيا پسكرانه بندر بازاري رقابتي است يا اينكه 
اين بازار نيز گرفتار ش�رايطي اس�ت كه رانت 
اقتصادي را براي بنگاه‌هاي آن به دنبال دارد؟ 
اگر كالاهايي كه از حلقه لجستيك بنادري كه حاصل 
استراتژي همگرايي عمودي هستند بگذرند و در يك 
بازار غيررقابتي به فروش برسد )مشتريان بازار، قدرت 
انتخاب از بين بنگاه‌هاي مختلف را نداش��ته باشند(، 
اين مش��تريان نهايي هس��تند ك��ه هزينه‌هاي رانت 
اقتصادي را خواهند پرداخت. اما در صورتي كه شرايط 
چنين نباش��د و رقابت در جامعه وجود داشته باشد 
احتم��ال بهره‌برداري از رانت اقتصادي براي صاحبان 
اين چنين بنگاه‌هايي كمتر وجود خواهد داش��ت. در 
چنین جوامعی این زنجیره‌های تأمین هستند که با 
کیدیگر رقابت دارند و صاحبان زنجیره‌های قوی‌تر با 
افزایش قدرت چانه‌زنی خود در مقابل بنادر از مزایای 
خدماتی و قیمتی بهتری برخوردار خواهند ش��د. به 
طوری که این موضوع احتمال بهره‌برداری بنگاه‌های 

بندری از رانت اقتصادی را کمتر میک‌ند.

نتیجه‌گیری
اگر به درستي پاسخ سؤالات مطرح شده داده شود، 
مي‌توانيم به راحتي دريابيم كه آيا شرايط يك بندر 
به ص��ورت رقابتي بوده يا اینکه امكان اس��تفاده از 

رانت اقتصادي براي بنگاه‌هاي فعال وجود دارد.
البت��ه می‌ت��وان موضوع رقابتی ب��ودن یا انحصاری 
ب��ه  ش��اخصی  از  اس��تفاده  ب��ا  را  ب��ازار  ب��ودن 
 Herfindahl-Hirschman Index ن��ام 
اندازه‌گي��ري عددي كرد ��که از طرح آن خودداری 

کرده‌ایم.  
به هر حال اگر برآيند پاسخ به كليه سؤالات مطرح 
ش��ده را بدس��ت آوریم و به این نتیجه برسی��م که 
در بازاری که مطالعه میک‌ن��یم امکان بهره‌برداری 
از رانت اقتصادي وج��ود دارد، چگونه می‌توان این 
رانت را به حداقل رس��اند؟ پاسخ به این سؤال ما را 
در واگذاری فعالیت‌ها به بخش خصوصی به طوری 
��که تعادلي در رقابت ب��ازار بندري ب��ه وجود آيد 
کمک خواهد کرد. به این ترتیب در کنار کی واحد 
نظارت��ی کارآمد می‌توان انتظار داش��ت که كيفيت 
خدم��ات، تنوع خدمات و تعرفه ارائه خدمات بهبود 

داشته باشد. ■
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سرمایه‌گذاران، ارزش‌آفرینان بنادر

بنادر نقش مهمی در رش�د اقتصادی کشورها 
دارن�د و تکلیف ماس�ت تا بس�ترهای لازم را 
برای دس�تیابی به این رش�د اقتصادی فراهم 

آوریم و شاهد شکوفایی جامعه باشیم.
معاون بندری سازمان بنادرودریانوردی، اردیبهشت 
ماه امسال با حضور در جمع سرمایه‌گذاران مجتمع 
بندری ش��هید رجایی ضمن ب��یان مطلب فوق، از 
نزدکی به بررسی مسایل و مشکلات آنان پرداخت 
و افزود: در مجموعه س��ازمان بن��ادر و دریانوردی، 
ن��گاه به س��رمایه‌گذاران به عنوان اف��راد متعالی و 
مؤثر در اقتصاد کش��ور است و هیچ‌گونه نگاه ارباب 
و رعیتی به س��رمایه‌گذار نمی‌شود و آنان را شرکی 

و دوست خود می‌دانیم.
مهن��دس علیرضا س��اطعی با تایکد ب��ر توجه ویژه 
سازمان بنادر به حضور سرمایه‌گذاران در بخش‌های 
مختل��ف بندری، گفت: در ح��ال حاضر با اقداماتی 
که انجام گرفته و با تعامل س��ازنده میان مدیران و 
س��رمایه‌گذاران، بسترهای لازم برای حضور هر چه 
قوی‌تر س��رمایه‌گذاران در س��طح تمام بنادر کشور 

فراهم شده است. 
وی رون��د س��رمایه‌گذاری‌ها را مثب��ت ارزیابی کرد 
و با اش��اره به برخی مشک��لات، اف��زود: طبق برنامه 
چه��ارم توس��عه اقتصادی-اجتماعی م��یزان جذب 
س��رمایه‌گذاری در بنادر باید به 400میلیارد تومان 
می‌رسی��د، ام��ا تاکنون ب��یش از کی ه��زار و 200 

میلیارد تومان سرمایه‌گذاری جذب شده است.
علیرضا س��اطعی در ادام��ه افزود: س��رمایه‌گذاران 
مجموع��ه ارزش‌آفرین بنادر محس��وب می‌ش��وند 
و س��ازمان تلاش میک‌ند تا با همکاری این قش��ر، 
فضای مناسب برای توسعه سرمایه‌گذاری در بنادر 

را فراهم نماید.
وی اضافه کرد: طبق مصوبه هیئت عامل س��ازمان 
بنادرودریانوردی ش��رکت‌هایی که در منطقه 200 
هکت��اری فعالیت میک‌نند به دلیل مشک��لاتی که 
سال گذش��ته با آنها مواجه شده‌اند، در سال جاری 
قراردادش��ان با نرخ پایین‌تری تمدید خواهد شد و 

جریمه تأخیر آنها نیز تعدیل می‌گردد. 
س��اطعی اجرایی شدن قانون مناطق ویژه اقتصادی 
در بندر شهید رجایی را در توسعه سرمایه‌گذاری‌ها 
مؤث��ر عنوان ��کرد و بر لزوم تعامل هر چه بیش��تر 
مد��یران بندری و س��رمایه‌گذاران تأ��یکد ورزید و 
گفت: بر همین اس��اس پا��یگاه اینترنتی مخاطبان 
س��ازمان بنادر راه‌اندازی شده است که برای تقویت 
ارتب��اط میان جامعه بن��دری و دریایی به خصوص 
سرمایه‌گذاران با مدیران بنادر می‌تواند مؤثر باشد. 
ساطعی خاطرنشان کرد: سرمایه‌گذاران می‌توانند با 
مراجعه به این پایگاه و ارائه انتقادات و پیشنهادات، 
در جهت رشد و توس��عه بخش حمل‌ونقل دریایی، 

نقش مهمی را ایفا نمایند. 
وی ب��ه تغییر روکیرد س��ازمان بنادر اش��اره کرد و 

گفت: زمان��ی کارکرد بندر تخل��یه و بارگیری کالا 
بود اما در بنادر نس��ل جدید، خدمات ارزش افزوده 
ارائه می‌شود که امیدواریم در سال جاری بتوانیم با 

قدرت بیشتری به این سمت حرکت کنیم.
س��اطعی گفت: درآمد ناش��ی از انب��ارداری پایدار 
نیس��ت و با��ید تلاش کن��یم ضمن فراه��م کردن 
زمینه‌های سرمایه‌گذاری برای ایجاد ارزش افزوده، 

موجبات ارتقای بنادر را فراهم آوریم. 
وی اضاف��ه ��کرد: دولت در طرح تح��ول اقتصادی 
شرایطی را پیش‌بینی کرده است که طی آن گمرک 
باید تسهیلاتی فراهم کند تا کالا در کمترین زمان 
از بندر خارج ش��ود و این موجب می‌ش��ود به جای 
تمرکز بر هزینه‌های انبارداری، س��رمایه‌گذار برای 

ارتقاء و تنوع خدمات فعالیت کند.
در ادامه این نشس��ت، مد��یرکل بنادرودریانوردی 
هرمزگان با اشاره به جایگاه ویژه سرمایه‌گذاران در 
بنادر گفت: س��ازمان بنادر تال�ش میک‌ند موانع بر 
س��ر راه س��رمایه‌گذاران بخش خصوصی را برطرف 
کند اما در برخی از م��وارد قوانین اجازه نمی‌دهد، 
که در این میان هم‌فکری مدیران با س��رمایه‌گذران 

برای حل معضلات ضروری است. 
محمدرضا اشکریز با اشاره به حضور پرقدرت بخش 
خصوصی در بندر ش��هید رجایی ابراز امیدواری کرد 
این بخش بتواند مدیریت این بندر را برعهده بگیرد. 
ا��ین نشس��ت صمیم��ی مق��رر ش��د  پا��یان  در 
س��رمایه‌گذاران ب��ه منظور تعامل ب��ا بندر، گمرک 
و س��ازمان‌های مرتبط هر 6 ماه کیبار جلس��اتی را 

برگزار کنند. ■

گزارش

علیرضا ساطعی: 
ب�ا اقداماتی که انج�ام گرفته و 
با تعامل س�ازنده می�ان مدیران 
بس�ترهای  س�رمایه‌گذاران  و 
لازم ب�رای حضور هر چه قوی‌تر 
بنادر  س�طح  در  سرمایه‌گذاران 

کشور فراهم شده است. 

معاون بندري سازمان بنادر و دريانوردي در جمع سرمايه‌گذاران
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در جستجوی توجیه اقتصادی 
افسانه بها

ام�روزه، صنع�ت حمل‌ونقل به طور عام و صنعت حمل‌ونقل دریایی به طور خاص، از اهمیت بس�زایی در جهان برخوردار اس�ت. صنعت حمل‌ونقل 
دریایی به واسطه ارزانی، تنوع و توانايي حجم بسيار بالاي حمل )به طور متوسط 50 هزار تن( استفاده از منابع طبیعی نظیر رودخانه‌ها و دریاها، 

نقش قابل توجهی در توسعه اقتصادی دارد.
حمل‌ونقل دریایی از ارزان‌ترین و هوایی از گران‌ترین نوع حمل‌ونقل‌ها است. دلایل آن را می توان به اختصار در حجم بالای حمل کالا، مصرف کم 
و ارزانی س�وخت مصرفی جس�تجو کرد. براساس آمار، هزینه حمل واحد در سیستم حمل‌ونقل دریایی ایران در حدود 31 درصد حمل‌ونقل ریلی 
و 19 درصد حمل‌ونقل جاده‌ای اس�ت. همچنین هزینه احداث خطوط کش�تیرانی نیز بس�یار کمتر از هزینه احداث خطوط جاده‌ای و ریلی اس�ت. 

بنابراین ارتباط با آب‌های آزاد جهان و بهره‌برداري از منابع طبیعی از مواهبی است که باید به طور شایسته از آن‌ها استفاده شود.

واكاوي مزايا و محاسن حمل و نقل دريايي
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پیش��رفت تکنولوژی ساخت کش��تی‌های جدید و 
افزایش سرعت کشتی‌ها از حدود 12 گره به حدود 
24 گ��ره دريايي و پیش��رفت تأسیس��ات تخلیه و 
بارگ��یری در بنادر باعث کاه��ش زمان تحویل کالا 
شده اس��ت، به طوری که زمان حمل کالا از حدود 
ک��ی ماه به حدود 18 روز تقلیل یافته اس��ت. آمار 
ح��وادث دریایی ب��ا توجه به اس��تانداردهای بالای 
ساخت کش��تی‌ها و تجهیزات و نظارت شرکت‌های 
ب��زرگ بیم��ه‌اي و نیز ع��دم ترافک��ی در خطوط 
کش��تیرانی بین‌المللی بسی��ار پايين‌ت��ر از حوادث 
جاده‌ای و هوایی اس��ت. بنابراین ایمنی حمل کالا 

و مسافر در دریا مطلوب می باشد.
در شرایط عادی و در زمان صلح، مسائل مهمی که 
در فعالیت‌های اقتصادی مطرح می ش��ود، براساس 
محورهای صرف��ه اقتصادی، اش��تغال‌زایی و ایجاد 
صنا��یع و تکنولوژی‌ه��ای مرتبط اس��ت. در برخی 
زمینه‌ه��ا ن��یز ملاحظات سیاس��ی و منطقه‌ای نیز 
تأثیرگذار است. به طور کلی هر خط کشتیرانی كه 
راه‌اندازی مي‌ش��ود در نظ��ر اول به صرفه اقتصادی 
فکر میک ند. براي دسترسی به این صرفه اقتصادی، 
الزامی به حمل کالاهای داخلی ندارد و به بازارهاي 
منطق��ه‌اي و بين‌المللي نیز ف��کر میک ند. برخی از 
کشورهای جهان بدون خطوط کشتیرانی هستند و 
در صورتی که خطوطي، جزو خطوط ملی باشند و از 
شرکت‌های دولتی به حساب آیند، به نظر می رسد 
که عال�وه بر ملاحظات اقتص��ادی، اهداف دیگری 
چون ملاحظات سیاس��ی، فرهنگ��ی، جغرافیایی و 

امنیتی نیز باید مد نظر قرار گیرد.

1( صرفه اقتصادی
حمل‌ونقل دریایی مانند صنایع دیگر از لحاظ صرفه 
اقتصادی حائز اهمیت اس��ت. کشورمان دو ناوگان 
بزرگ حمل‌ونقل دریایی وجود دارد، ش��رکت ملی 
نفتکش که در زمینه صادرات نفت فعالیت میک ند 
و دیگری کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران، که 
با ش��رکت‌های تابع��ه خود )کش��تیرانی والفجر 8، 
کش��تیرانی ایران و هند، کشتیرانی دریای خزر( در 
زمینه واردات و صادرات کالا در حال فعالیت است. 
در این ارتباط ش��رکت‌های كش��تيراني خصوصی 
دیگری نيز وجود دارند از قبیل کش��تیرانی بنیاد و 

آريا ایران مارین سرویس.

2( ایجاد صنایع و تکنولوژی‌های مرتبط
همان‌گونه که در بحث ملاحظات اقتصادی ملاحظه 
ش��د، وجود ناوگان حمل‌ونقل دریایی به تنهایی از 
لحاظ اقتصادی توجیه‌پذیر نيس��ت. بنابراین توجیه 
اقتص��ادی این صنع��ت را بايد در صنا��یع مرتبط 
جس��تجو ��کرد. صنایع مرتب��ط در ا��ین بخش را 

می توان به صورت زیر دسته‌بندی کرد:
 صنعت ساخت کشتی.
 صنعت تعمیر کشتی.
 صنعت اوراق کشتی.

 صنعت ساخت تجهیزات کشتی.
 صنایع مرتبط دیگر.

 صنعت تأمین نیازمندی‌ها و مایحتاج کشتی.
در ز��یر موارد بالا م��ورد تحلیل ق��رار می گیرند و 
ارتب��اط آن‌ها با صنعت حمل‌ونق��ل دریایی ارزیابی 

خواهد شد.

صنعت ساخت کشتی
اصولاً مبنا بر این نیس��ت که کل��یه وظایف انتقال 
تکنول��وژی و صنع��ت س��اخت کش��تی ب��ه عهده 
ش��رکت‌های کش��تیرانی ق��رار داده ش��ود، بل��که 
منظور آن اس��ت ��که به دل��یل ن��وع فعالیت این 
ش��ركت‌ها ب��ا کارخانه‌ها س��اخت و تعمیر خارج از 
کش��ور، جهت‌گیری آن‌ها در کمک�� به انتقال این 

تکنولوژی‌ها بسیار مؤثر خواهد بود.
با توجه به اینکه صنعت حمل‌ونقل دریایی از لحاظ 
اقتصادی و اشتغال‌زایی به تنهایی به هیچ وجه قابل 
توجیه نيست، بنابراین ضرورت ایجاد صنایع مرتبط 
که ه��م از لحاظ اقتصادی و اش��تغال‌زایی و هم از 
لحاظ ملاحظات سیاسی و امنیتی از اهمیت بسزایی 
برخوردارند، احساس می شود. داشتن ناوگان بزرگ 
و به طور نس��بي فرسوده تجاری، ضرورت ساخت و 
تعمیر کش��تی را در داخل مط��رح میک‌ند، در غیر 
این صورت عاملی بر وابس��تگی بیش��تر به خارج از 
کش��ور خواهد ش��د. در این تحلیل فرض بر تأمین 
نیازمندی‌های ناوگان داخلی گذاشته شده است در 
صورتی که با توس��عه این صنع��ت، امکان دريافت 

سفارش‌ از کشورهای خارجی بخصوص کشورهای 
منطقه نیز فراهم است.

ب��ا توجه ب��ه ارزانی ن��یروی كار در ا��یران و وجود 
صنا��یع جانبی از قبیل س��اخت ورق دریایی، رنگ 
دریا��یی و تجه��یزات دیگ��ر نظ��یر پم��پ و... و از 
همه مهم‌تر اش��تغال‌زایی بسی��ار بالای این صنعت 
)در کارخانه‌ه��ای کشتی‌س��ازی در ح��دود 5000 
تا 10000 نفر مش��غول کار می‌ش��وند(، ایجاد این 
صنع��ت از توجیه بالایی برخوردار اس��ت به طوري 
كه س��رمایه‌گذاری‌های کلانی در این بخش صورت 
گرفته، ولی متأسفانه تاكنون نتيجه خوبي را نشان 

نداده است.

صنعت تعمیر کشتی
با وجود ن��اوگان حمل‌ونقل دریایی لزوم در اختيار 
داش��تن صنعت تعمیر و نگهداری بسی��ار ضروری 
اس��ت و این نیاز با فرسوده‌تر شدن كشتي‌ها بیشتر 
احساس می شود. با توجه به اینکه کشتی‌ها به طور 
متوسط هر 2/5-3 س��ال نیاز به تعمیرات دوره‌ای 
پیدا میک ند بنابراین در س��ال به طور متوسط 62 
فروند کش��تی از ناوگان حمل‌ونقل کش��ور نیاز به 
تعم��یرات دوره‌ای دارد، با ا��ین نکته که این تعداد 
کش��تی جدای از ش��ناورهای خدماتی، تدارکاتی و 
نظامی هس��تند. بنابراین زمینه ایجاد و توسعه این 
صنع��ت با اتکا به ناوگان داخلی بسی��ار ضروری به 
نظر می رس��د. قابل ذكر اس��ت ك��ه در حال حاضر 
تعمیرات زیرآبی کشتی‌های ناوگان نفتکش با توجه 
به ظرفیت بالای آن‌ها در داخل کش��ور امکان‌پذیر 
نيس��ت، این بدان معنا نیس��ت که هم��ه تعمیرات 
آن‌ها در داخل کش��ور امکان‌پذیر نباشد، بلکه فقط 
تعمیرات زیرآبی آن اس��ت که در حدود 20 درصد 
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از کل كشتي را شامل می شود و 80 درصد بقیه در 
داخل کشور، امکان تعمیر آن وجود دارد.

هزینه تعمیرات کی کش��تی به طور متوسط در هر 
دوره، ک��ی میلیون دلار برآورد می ش��ود. بنابراین 
هزین��ه کل تعمیرات دوره‌ای در س��ال رقمی بالغ 
بر 62 میلیون دلار خواهد ش��د ��که در حدود 60 
میل��یون دلار آن با امکان��ات فعلی تعمیر در داخل 

کشور می تواند جذب داخلي شود.
مشک��لاتی که بر س��ر راه صنایع تعمیراتی موجود 
کش��ور وج��ود دارد را می ت��وان ب��ه م��وارد ز��یر 

دسته‌بندی کرد:
- نبود امکانات از آب‌گیری برای کش��تی‌های بالاتر 

از 70000 تن.
- نب��ود کارگاه‌ه��ای تخصص��ی ب��رق، مکانک��ی، 

الکترونکی، تأسیسات و... .
- طولانی‌تر بودن زمان تحویل کش��تی‌ها نسبت به 

کارخانجات خارجی.
ب��ا توجه به س��وددهی و اش��تغال‌زایی ب��الای این 
صنعت، وجود آن در کنار ناوگان حمل‌ونقل دریایی 

ضروری به نظر می رسد.

صنعت )اسكراپ( اوراق کشتی
اوراق کش��تی کیی از صنایعی است که با توجه به 
تکنولوژی پایین آن برای کش��ورهای منطقه نظیر 
هند و پاکستان، درآمد زیادی را در برداشته است. 
در این صنعت از قس��مت‌های مختلف شناور اوراق 
ش��ده می توان در بخش س��اخت و تعمیر استفاده 

نمود.

در بخش‌های قبل گفته ش��د که در سال در حدود 
7 فروند از كش��تي‌هاي ناوگان مل��ي از رده خارج 
می ش��وند که این تع��داد وارد صنعت )اس��كراپ( 
اوراق کشتی می‌ش��وند. بنابراین زمینه فعالیت این 
صنعت از منابع داخلی امکان‌پذیر اس��ت. علاوه بر 
این تعداد کشتی ش��ناورهای خدماتی و تدارکاتی 
زیادی نیز در داخل وجود دارند که س��الیانه از رده 
خارج خواهند ش��د. اهمیت این صنعت را می توان 

در موارد زیر دسته‌بندی كرد:
- استفاده از تکنولوژی بسیار ساده و انعطاف‌پذیر.

- ارزش افزوده بالا.
- سرمایه‌گذاری بسیار پایین.

- اش��تغال‌زایی مناسب بخصوص در مناطق محروم 
جنوب کشور.

اگر قیمت هر کشتی اسقاطي را در حدود 5 میلیون 
دلار در نظر بگیریم، قیمت کل 7 کش��تی اسقاطی 
مع��ادل 35 میلیون دلار خواهد ب��ود، در عوض با 
اقساط این کشتی‌ها و اس��تفاده از قطعات مختلف 
آن سالیانه در حدود 27 میلیون دلار ارزش افزوده 
بدس��ت خواهد آمد. با توجه به کش��تی‌های بسیار 
ز��یادی که در منطقه خلیج‌ف��ارس تردد میک نند، 
این صنعت می تواند از بازار جهانی خوبی برخوردار 
باشد. از طرف دیگر برای اسكراپ کشتی‌های بسیار 
بزرگ نیز نیاز به تجهیزات پیچیده نيست و می توان 

اين كشتي‌ها را در ساحل دریا اوراق كرد.

صنعت ساخت تجهیزات کشتی
ب��دون شک�� صنع��ت کشتی‌س��ازی و س��ازه‌های 

دریا��یی در جهان به عنوان صنعت مادر محس��وب 
می ش��وند. بنابراین صنایع جانبی بسیاری در کنار 
ا��ین صنعت فعال��یت دارند. با در نظ��ر گرفتن این 
موضوع، تجهیزات مورد استفاده در کشتی از تنوع 
بسیار زیادی برخوردار است. تجهیزات عمده‌ای که 
در کش��تی‌ها استفاده می ش��ود عبارتند از: موتور، 
ژنراتور، د��یگ بخار، تجهیزات الکترکیی، تجهیزات 
مکانکیی، تجهیزات ناوب��ری، تجهیزات بارگیری و 

تخلیه و...
امکان ساخت بسی��اری از تجهیزات و مونتاژ آن‌ها 
تحت لیسانس ش��رکت‌های معتبر در داخل کشور 
وج��ود دارد. اص��ولاً تجهیزات اس��تفاده ش��ده در 
کش��تی‌ها به دل��یل دریایی بودن آن‌ه��ا از قیمت 
بسی��ار بالاتری نسبت به مش��ابه آن که در خشکی 
استفاده می شود، برخوردار است. بنابراین از ارزش 
افزوده بسیار بالایی برخوردار می باشند. با توجه به 
نیروی کار ارزان در کشور، زمینه سرمایه‌گذاری در 
کشور بسیار مساعد است. هم‌اکنون نيز اقداماتی در 
زمینه ساخت موتورهای دریایی، سازه‌های دریایی 
سیستم‌های مکانکیی و... صورت پذیرفته است که 

بايد به صورت جدی‌تری توسعه یابد.

صنایع مرتبط دیگر
همان‌گونه که اش��اره ش��د صنعت کشتی‌س��ازی و 
س��ازه‌های دریایی به عنوان صنعت مادر محس��وب 
می شوند، صنایع جانبی بسیاری در کنار این صنعت 
فعالیت دارند. از جمله این صنایع می توان به صنایع 
تول��ید ورق دریایی، رنگ دریا��یی، الکترود دریایی، 
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آندهای فدا ش��ونده و روغن و س��وخت دریایی و... 
اش��اره کرد که بخش بزرگی از هزینه‌های ساخت، 

تعمیر و یا کاربری کشتی‌ها مربوط به آن‌ها است.
در حال حاضر بسیاری از این اقلام به همت ناوگان 
حمل‌ونقل و صنایع دريايي در داخل کش��ور تولید 
می شوند و تعداد معدودی از این اقلام که از خارج 
وارد می ش��وند را می ت��وان با کی سیاس��ت‌گذاری 

صحیح تولید كرد.
به عنوان نمونه، کش��ور ما در تولید فولاد از شهرت 
خاصی برخوردار اس��ت. نقش صنعت کشتی‌سازی 
و صنایع مش��ابه در این قسمت در ارزش افزوده‌ای 
اس��ت که به وجود می آورد، بد��ین معنا که قیمت 
ورق دریا��یی به تنهایی ب��ا قیمت آن در حالتی که 
در بدنه کی کش��تی بکار رفته است، بسیار متفاوت 
اس��ت. امروزه کشورهای پیشرفته با توجه به دانش 
بالای فنی خود و تکنولوژی پیش��رفته از این زمینه 
اقتص��ادی به خوبی اس��تفاده میک نن��د و با خرید 
ارزان مواد اولیه و تبدیل آن به محصولات صنعتی، 

سود سرشاری را نصیب خود مي‌كنند.

صنعت تأمین نیازمندی‌ها و مایحتاج کشتی
در این زمینه مواردی چون تأمین س��وخت، آذوقه، 
مواد پاک‌کننده و ش��وینده و غیره مطرح می باشد. 
با توجه به اینکه س��الیانه به طور متوسط در حدود 
10000 فروند کش��تی وارد خلیج‌فارس می ش��ود. 

انتقال برخ��ی تکنولوژی‌های مرتبط در نظر گرفته 
می شود.

3. اشتغال‌زایی نمی تواند به عنوان هدف، در صنعت 
حمل‌ونقل دریایی مطرح باشد به دلیل اینکه مقدار 
س��رمایه‌گذاری به ازاء ایجاد ش��غل در کشور، چند 
برابر متوسط آن در بخش‌های دیگر صنعتی است.

4. حمل‌ونق��ل دریا��یی می تواند ابزار مناس��بی در 
جهت کمک به ترانزیت کالا در ایران باشد.

5. گسترش و یا کاهش ظرفیت حمل‌ونقل دریایی 
بایستی با همه‌جانبه نگری مورد بررسی قرار گیرد. 
صرف صدور کالای ایران توسط ناوگان ایرانی قابل 
قبول نيس��ت به طوری که ن��اوگان آمرکیا با همه 
اقتدار خود، کمتر از 5 درصد حمل‌ونقل آن کش��ور 

را انجام می دهد.
6. وارد ش��دن در عرصه‌های جد��ید حمل‌ونقل، از 
قبیل مس��افری و گس��ترش حمل‌ونقل کانتینری 
می تواند از اهداف مهمی باش��د که البته لازم است 

به صورت کارشناسی مورد بررسی قرار گیرد.
7. توسعه صنایع جانبی در بخش حمل‌ونقل دریایی 
بصورت ک��ی برنامه مدون مورد طراحی و بازنگری 
ق��رار گیرد تا از طریق ایج��اد ارزش افزوده در این 
بخش عال�وه بر جلوگ��یری از خ��روج ارز، فرآیند 
ایجاد تکنولوژی و اش��تغال در س��طح گسترده ای 

برنامه‌ریزی شود. ■

تأم��ین نیازمندی‌ه��ای این تعداد کش��تی س��ود 
سرش��اری نصیب کش��ور و به ویژه مناطق محروم 

جنوب میک ند.
هم‌اکنون نه تنها کش��تی‌های خارجی، بلکه ناوگان 
تجاری کش��ورمان ن��یز نیازمندی‌های خ��ود را از 
کشورهایی چون س��نگاپور و دبی تأمین میک نند. 
بخش عمده‌ای از هزینه‌های جاری ناوگان کش��ور 
که در بخش قبل به آن‌ها اش��اره ش��د، نصیب این 

کشورها مي‌شود.
ب��ه عنوان نمونه می ت��وان به "امیرنشی��ن فجیره" 
اشاره کرد که کیی از امیرنشین‌های امارات متحده 
عربی می باش��د. این امیرنشی��ن پس از سنگاپور به 
بزرگ‌ترین تأمینک‌ننده سوخت کشتی‌ها در جهان 
تبدیل شده است. هر سال در حدود 35 هزار فروند 
کشتی از تنگه هرمز عبور میک ند که این امیرنشین 
در حدود 75 درصد سوخت آن‌ها را تأمین میک ند 
و از این طریق هر س��اله در حدود کی میلیارد دلار 

در آمد، کسب میک ند.

جمع‌بندی و نتیجه‌گیری
1. اصلی‌تر��ین ه��دف از ایجاد صنع��ت حمل‌ونقل 

دریایی  باید درآمدزایی آن باشد.
2. در کنار ه��دف اول در صورتی که حمل‌ونقل به 
صورت دولتی باش��د ملاحظاتی چون امنیت ملی، 
مصالح ملی، ایجاد صنایع جانبی و وابسته، کمک به 

99شماره 24 /



پيامدهاي بحران جهاني اقتصاد بر كشتيراني خاورميانه

مترجم: نوروز محمدخاني

با شروع بحران اقتصادي در آمريكا و سپس تسري آن 
به اروپا و ساير كشورها، تمامي بخش‌هاي اقتصادي، 
تولي��دي و خدمات��ي در اقص��ي نق��اط جهان تحت 
تأثير پيامدهاي منف��ي آن قرار گرفتند. جدي بودن 
بحران و قدرت تأثيرگذاري آن كاملًا مشهود بود، به 
گونه‌اي كه تمامي كارشناسان اقتصادي ضمن اذعان 
به كاهش رش��د اقتصادي در آمري��كا و اروپا با ارائه 

راهكارهاي گوناگون، درصدد مقابله با آن برآمدند.
بانگاه��ي هر چن��د گذرا ب��ه چرخ��ه فعاليت‌هاي 
اقتصادي، توليدي و خدماتي )كه بخش حمل‌ونقل 
به وي��ژه حمل‌ونقل دريايي را مي‌توان در اين حوزه 

قرار داد( در كش��ورهاي مختل��ف جهان‌، به راحتي 
مي‌توان اثرات منفي بحران را مش��اهده كرد. اثراتي 
كه گاه در قاره آمريكا و اروپا بس��يار نگران‌كننده و 
مخرب بوده است. حال اين سؤال مطرح است كه آيا 
بحران مالي جهان، آسيا و به ويژه منطقه خاورميانه 
را تحت تأثير قرار خواهد داد؟ در صورت مثبت بودن 
پاسخ‌، اين تأثيرپذيري بيشتر متوجه كدام بخش يا 

بخش‌هاي اقتصادي، توليدي و خدماتي است؟
بي‌ترديد، حمل‌ونقل دريايي از ش��اخص‌هاي بسيار 
حياتي و كليدي در تمامي كش��ورهاي جهان و به 
ويژه كشورهاي داراي نقاط دسترسي به آب‌راه‌هاي 

منطقه‌اي و بين‌المللي محسوب مي‌شود و به عنوان 
زيرمجموع��ه‌اي از بخ��ش خدمات در كش��ورهاي 
منطق��ه خليج‌ف��ارس ب��ا تهديد پيامده��اي منفي 
بح��ران اقتصادي جه��ان مواجه اس��ت. به همين 
منظور دس��ت‌اندركاران و فعالان صنعت كشتيراني 
منطقه در رويدادي مهم براي بررسي دقيق بحران 
و مقابل��ه با اثرات احتمال��ي آن گردهم آمدند. اين 
روي��داد به همت س��ي‌تريد )Seatrade( و با حمايت 
ش��يخ محمد‌بن راشدآل مكتوم، نخس��ت وزير امارات 
متح��ده عربي و حكمران دب��ي در مركز همايش‌هاي 
بين‌المللي دبي برگزار شد. سي‌تريد با برگزاري همايش 

در وضعيت شناور

گزارش
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و كنفرانس بين‌المللي دريانوردي خاورميانه، تلاش كرد 
راهبران‌، سرمايه‌گذاران و تأمين‌كنندگان منطقه‌اي و 
بين‌المللي فعال در عرصه دريان��وردي را به حضور در 
همايش يادشده و ارزيابي تأثيرات بحران مالي جهاني 

دعوت كند.
شايان ذكر است، 313 شركت از 33 كشور جهان در اين 
كنفرانس بين‌المللي كه هر دو سال يك بار در منطقه 
خاورميانه برگزار مي‌ش��ود و از بزرگ‌ترين رويدادهاي 

حوزه دريانوردي محسوب مي‌شود، شركت كردند.

ترسيم دورنماي روشن خاورميانه
آقاي كريستوفر هاي‌مان رياست سي‌تريد به عنوان 
س��خنران همايش درياي��ي خاورميانه كه به همت 
اين مؤسس��ه در مركز همايش‌هاي بين‌المللي دبي 
برگزار ش��د، گفت: در ش��رايطي كه بحران جهاني 
اقتص��اد ممكن اس��ت كاهش تمام��ي فعاليت‌هاي 
اقتص��ادي و توليدي در بخش‌ه��اي مختلف را در 

صنعت كشتيراني اين منطقه در ميان مدت از اين 
بحران سود نيز خواهد جست.

وي در ادام��ه تصري��ح كرد: در يك بح��ران مالي، 
فرصت‌ه��اي جديدي پديد مي‌آيد و اعتقاد راس��خ 
دارم كه صنعت كشتيراني خاورميانه به روند توسعه 
و تحكيم خود در آينده ادامه خواهد داد. كشورهاي 
عربي حاش��يه خليج‌فارس طي چند س��ال اخير به 
دلي��ل افزايش غيرمتع��ارف قيمت نفت ب��ه مازاد 
بودجه هنگفتي دس��ت يافته‌اند ك��ه اين امر تداوم 
سرمايه‌گذاري مالي براي توسعه زيرساخت‌هاي اين 
كش��ورهارا )كه همگي آن‌ها به كش��تيراني جهاني 
وابس��ته‌اند( ميسر ساخته اس��ت. اكثر كارشناسان 
اقتص��اد دريانوردي با اين نكت��ه موافقند كه بدون 
توجه ب��ه بحران فعل��ي مالي، صنعت كش��تيراني 
منطقه‌اي همچنان به رش��د و توسعه ادامه خواهد 

داد. 
وي گف��ت: منطق��ه خليج‌ف��ارس از ديرب��از مركز 

فرصت‌هاي تجاري به دست آمده. 
 شركت‌هاي كشتيراني كه در مسيرهاي خاورميانه 
فعالند، سال گذشته به رشد ميانگين بين 25 درصد 
تا 30 درصد در بخش حمل‌ونقل بار فله‌خش��ك و 

مواد خام، دست يافته‌اند.
رئيس مؤسس��ه س��ي‌تريد در پايان سخنان خود با 
اش��اره به اث��رات منفي دزدي‌ه��اي دريايي، اظهار 
داشت كه ميزان دزدي‌هاي دريايي به سطح غيرقابل 
تحملي رس��يده اس��ت و اين مقوله ناخوش��ايند به 
نوعي چالش جدي براي راهبران كشتي در منطقه 
تبديل ش��ده است و دست‌اندركاران نگراني ويژه‌اي 
نس��بت به صدمه ديدن خدمه،‌ آس��يب رساندن به 
ش��ناور و يا از بين رفتن آن و ي��ا تهديد بار و بروز 

خسارت‌هاي مالي دارند.

تغيير در روش هاي سرمايه گذاري
ب��ه دنبال ب��روز بحران مالي جهان��ي و ايجاد تنگنا 

پي داش��ته باشد، اما پايه‌هاي صنعت كشتيراني در 
جاي خود محكم باقي مي‌ماند. شايد براي مواجه با 
شرايط مالي جديد )كه در حال ورود به آن هستيم( 
راهبردها بايد اصلاح ش��وند، اما صنعت دريانوردي 
به عنوان طناب نج��ات تجارت جهاني و منطقه‌اي 

نقشي حياتي ايفا خواهد كرد.
وي، در ادام��ه س��خنراني خ��ود گف��ت: اس��تمرار 
فعاليت‌ها و جنبش‌هاي تجاري از س��وي غول‌هاي 
اقتصادي مانند كشور چين از كندي اقتصاد آمريكا 
عب��ور خواهد كرد و اثرات منف��ي آن را به حداقل 
كاهش خواهد داد و انتظار مي‌رود بازده‌هاي عظيم 
اقتصادي ناش��ي از صنعت كشتيراني در خاورميانه 

همچنان ادامه يابد.
هاي‌مان اظهار داشت: خاورميانه نه تنها از مشكلات 
ناشي از بحران مالي جهاني مصون خواهد ماند بلكه 

حمل‌ونقل س��وخت و انرژي به س��اير نقاط جهان 
محس��وب مي‌ش��د، اما اين منطقه امروزه علاوه بر 
ش��اخص يادش��ده از قطب‌هاي اصل��ي حمل‌ونقل 

كانتينري و بار فله خشك نيز به حساب مي‌آيد.
وي اضافه كرد؛ تقاضاي مس��تمر براي نفت و گاز از 
سرتاس��ر جهان و نقش حياتي منطقه خاورميانه به 
عن��وان قطب اقتصادي و حلقه اتص��ال بين اروپا و 
خاوردور در به حداقل رس��اندن اثرات منفي بحران 
جهان��ي اقتصاد و ايج��اد خوش‌بين��ي و دورنمايي 

روشن براي اين منطقه بسيار اثرگذار است.
هاي‌م��ان همچني��ن گف��ت: منطق��ه خاورميانه را 
تاكنون ب��راي دس��تيابي به جايگاه��ي جاه‌طلبانه 
اين‌چني��ن مش��تاق نديده‌ام؛ تبديل ش��دن به يك 
قط��ب اقتصادي در ح��وزه صنعت دريان��وردي، با 
ش��ادابي و پويايي هر چه بيشتر با توجه به فراواني 

در بازاره��اي مالي جهان، صنعت كش��تيراني بايد 
در روش‌هاي س��رمايه‌گذاري در بخش حمل‌ونقل 

دريايي تغيير ايجاد كند.
پروفس��ور جان زوان��وس دبي��ركل وزارت بازرگاني 
دريايي دولت يونان در اين همايش گفت؛ نيازهاي 
مال��ي در ح��وزه تجارت درياي��ي و محدوديت‌هاي 
پولي ممكن اس��ت ش��ركت‌هاي كش��تيراني را به 
تال�ش ب��راي يافت��ن گزينه‌هاي جدي��د در بخش 

سرمايه‌گذاري وادار سازد.
وي در ادام��ه گفت: س��رمايه‌هاي س��رمايه‌گذاران 
خصوصي، نقش��ي تأثيرگذار و ب��ا اهميتي فزآينده 
ايفا خواهد كرد، كه قبلًا چنين نقش��ي را هرگز ايفا 
نكرده است. بحران مالي يك تهديد به شمار مي‌رود، 
اما از آن بايد به عن��وان نوعي فرصت براي صنعت 
كشتيراني نيز ياد كرد. فرصت است؛ زيرا كشتيراني به 

در شرايطي كه بازارهاي منطقه‌اي 
هنوز از هواي آفتابي لذت مي‌برند، 

اما در عين حال از اثرات بحران 
مصون نمانده‌اند. خاورميانه و آسيا 

از تأثير بحران اقتصادي ايالات 
متحده كاملًا مصون نيستند. شايد 

خاورميانه جايي امن و كاملًا مصون 
از بحران محسوب نشود اما در عين 

حال مي‌تواند از آن سود ببرد.
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نقش خود به عنوان ناجي تجارت جهاني ادامه خواهد 
داد و بار ديگر شاهد توسعه بازرگاني و افزايش تقاضا 

براي حمل‌ونقل دريايي خواهيم بود.
زوان��وس همچنين گفت: نخس��تين ورشكس��تگي 
در صنع��ت كش��تيراني به وقوع پيوس��ته اس��ت و 
كاهش روزاف��زون حجم كمك‌ه��اي مالي بانك‌ها 
و تزري��ق نقدينگي به ب��ازار و متعاقب آن بازنگري 
در معيارهاي س��رمايه‌گذاري‌ مالي از سوي بانك‌ها 
و اعلام ش��رايط جديد اعطاي وام‌هاي پيش��نهادي 
احتمالاً ادامه خواهد داش��ت. اين امر مش��كلاتي را 
براي شركت‌هاي كشتيراني به منظور تأمين منابع 
مالي موردنياز فراهم آورد و به دنبال آن باعث ش��د 

بسياري از سفارش‌هاي ساخت كشتي لغو شود.
وي اظهار داش��ت: بحران مالي جهاني باعث ش��د 
شاخص بالتيك به پايين‌ترين سطح از سال 1997 
ميلادي تاكنون ن��زول كند. وام‌هاي بانكي اعطايي 
به صنعت كش��تيراني ط��ي 9 ماه گذش��ته تا 30 

درصد كاهش يافته است.
وي افزود: در ش��رايطي كه بازارهاي منطقه‌اي هنوز از 
هواي آفتابي لذت مي‌برن��د، اما در عين حال از اثرات 
بحران مصون نمانده‌اند. خاورميانه و آسيا از تأثير بحران 
اقتصادي ايالات متحده كاملاً مصون نيس��تند. شايد 
خاورميانه جايي امن و كاملاً مصون از بحران محسوب 

نشود، اما در عين حال مي‌تواند از آن سود ببرد.
زوان��وس در ادامه گف��ت: بازاره��اي خاورميانه براي 
تجارت به غرب وابس��ته نيس��تند. در واقع بازار درون 
آس��يايي بزرگ‌ترين بازار در جهان محسوب مي‌شود. 
منطقه خاورميانه نيز از بهترين ش��كل از هر دو بازار 
يعن��ي بازار منطقه‌اي و درون آس��يايي و بازار جهاني 
سود مي‌برد؛ بازارهاي اين منطقه تا حدي جهاني است 
اما حيطه آن‌ها صرفاً به بازار جهاني محدود نمي‌شود.

وي گفت: از س��ويي بازارهاي منطقه‌اي با مش��كل 
جمعي��ت پير كه در دنياي غ��رب كاملًا نمود يافته 
اس��ت مواجه نيس��ت؛ بنابراين تبعات منفي بحران 
مالي بيش��تر س��رمايه‌گذاري‌ها را تحت تأثير قرار 
مي‌ده��د و در روند پرداخت حقوق كاركنان خيلي 

تأثيرگذار نخواهد بود.
به گفته زوانوس، س��رمايه‌گذاري‌هاي مالي اسلامي 
براي منطقه مفيد اس��ت زيرا بانك‌ها را به مسيري 

درست هدايت مي‌كند.
وي خاطرنشان كرد: شيوه راهبري در سرمايه‌گذاري 
مالي اسلامي متفاوت اس��ت. به علاوه نوعي فرهنگ 
احتياط در بانك‌هاي بزرگ منطقه به چشم مي‌خورد.
وي در پايان گفت: كشورهاي حوزه خليج‌فارس به 
سرمايه‌گذاري در زيرساخت و به تلاش براي متنوع 
ساختن فعاليت‌هاي اقتصادي منطقه با درآمدهاي 
حاصله از افزايش قيمت فرآورده‌هاي نفتي در سال 

2009 ادامه دهند. ■

ارتباط از  نوع راديويي
ارتباط ساحل‌به‌ساحل  بنادر انزلي و كياشهر  با امواج راديو 

»سازمان بنادرودريانوردي به منظور پوشش 
كامل راديويي سواحل استان گيلان و حذف 
نقاط كور، تجهيزات Unmanned راديويي 
در سواحل كياشهر نصب و راه‌اندازي كرد«. 
ب�ا اعالم اي�ن خب�ر و آگاه�ي از چگونگي 
افزاي�ش ب�رد ارتب�اط راديويي ب�ا مركزيت 
بن�در انزلي تا س�واحل دوردس�ت اس�تان 
گيالن، علي خدمتگ�زار، مع�اون بندري و 
دريايي اداره كل بنادرودريانوردي گيلان در 
گفت‌وگويي كوتاه با خبرن�گار بندرودريا به 
تشريح اقدامات انجام شده پرداخت، كه در 

ادامه مي‌خوانيد: 

• اهميت بهره‌ب�رداري از مخابرات راديويي 
در سواحل كشور چه ميزان است؟

پوش��ش راديويي در س��واحل و آبراهه‌‌هاي تحت 
حاكمي��ت كش��ورمان، نقش اساس��ي در ارتقاي 
ايمني دريان��وردي و تردد ايمن ش��ناورها دارد. 
بر اين اس��اس سازمان بنادرودريانوردي به عنوان 
مرجع ملي حمل‌ونقل دريايي، مس��ئوليت انجام 
اي��ن مهم را بر عه��ده گرفت و بنادر كش��ور نيز 
ك��ه بازوهاي اجرايي س��ازمان بنادر هس��تند، با 
ارتقاي ايستگاه‌هاي فصلي و تأسيس ايستگاه‌هاي 
راديويي جديد درصدد پوشش و حذف نقاط كور 

راديويي برآمدند.

• ويژگي‌ ايس�تگاه مخاب�رات راديويي بندر 
كياشهر چيس�ت؟ علت انتخاب اين بندر به 

عنوان پايلوت طرح چه بوده است؟
با توجه ب��ه اينكه بندر كياش��هر بندري صيادي 
گيال�ن  بنادرودريان��وردي  كل  اداره  و  اس��ت 
هيچ‌گونه امكانات و ابني��ه‌اي در اين بندر ندارد، 
مخابرات اداره كل درصدد نصب ايستگاه راديويي 
Unmanned در اي��ن بن��در برآم��د، تا علاوه 
بر پوش��ش راديوي��ي منطقه، بدون اس��تقرار نفر 
در كياش��هر و كاهش هزينه‌ه��اي جنبي كنترل 

تجهيزات را از بندر انزلي به دست خود گيرد. 

• نصب تجهيزات فوق چگونه و با صرف چه 
ميزان اعتبار به بهره‌برداري رسيد؟

پس از جذب اعتبار از س��ازمان بنادرودريانوردي 
و خريد تجهيزات م��ورد نياز با هماهنگي‌هاي به 
عمل آمده با اداره كل ش��يلات استان، تجهيزات 
اصلي اين طرح ش��امل: يك دس��تگاه بي‌سيم با 
توان ب��الا، مودم‌ها ب��ا متعلقات مربوط��ه و... در 
ايستگاه راديويي ش��يلات در بندر كياشهر نصب 
ش��د. پنل كنترل اين تجهيزات نيز در بندر انزلي 
نصب ش��ده اس��ت تا افس��ر مخابرات مستقر در 
انزلي بتواند از طريق بي‌س��يم و در صورت لزوم با 
شناورها و ايستگاه‌هاي راديويي محدوده كياشهر، 

تماس راديويي برقرار كند. 
لازم به ذكر است سيستم مزبور، از مرحله طراحي 
تا تهيه و نصب تجهيزات توس��ط كارشناس��ان فني 
مخابرات بنادرودريانوردي گيلان انجام شده است. ■
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مديركل بنادرودريانوردي   مازندران، سخنران نماز جمعه نوشهر

محدوديت‌هاي گمركي، يكي از مشكلات مهم 
و اساسي جهت نگهداري بلندمدت تجهيزات 

و مواد اوليه در محيط‌هاي بندري است. 
سيد نبي صيدپور، مديركل بنادرودريانوردي مازندران، 
خ��رداد ماه س��ال جاري به عنوان س��خنران پيش از 
خطبه‌ه��اي نم��از جمعه در مصلاي نوش��هر خطاب 
به مردم ش��هر، ضمن بيان مطلب ف��وق، گفت: براي 
تسهيل در اين امر، مناطقي تحت عنوان مركز پردازش 
صادرات كه امروزه آن‌ها را با نام منطقه ويژه اقتصادي 

مي‌شناسيم، در مجاورت بنادر ايجاد شده‌اند. 
وي پيش‌بين��ي تس��هيلاتي مانن��د معافيت‌ه��اي 
ماليات��ي، عدم ضرورت پرداخت ع��وارض گمركي، 
اعطاي زمين با ش��رايط اجاره‌اي مناس��ب و... را از 
جمله مواردي نام برد كه صاحبان صنايع را ترغيب 
مي‌كن��د تا بدون مواجه ش��دن ب��ا محدوديت‌هاي 
گمركي و با اس��تفاده از تس��هيلات فراوان اقدام به 

سرمايه‌گذاري و ايجاد اشتغال كنند. 
مدي��ركل بنادرودريان��وردي مازن��دران در ادام��ه 
س��خنراني خود خاطرنش��ان كرد: در همين راستا 
و ب��ا توجه به تس��هيلات منطقه وي��ژه اقتصادي و 
نقش ارزنده آن در اش��تغال‌زايي و توسعه اقتصادي 
منطقه، از سال 1383 بندر نوشهر مطالعات خود را 
در اين زمينه آغاز كرد و پس از ارائه طرح توجيهي 
ب��ه دبيرخانه ش��وراي عالي مناط��ق آزاد تجاري- 
صنعتي، س��رانجام فروردين ماه امسال طرح تبديل 
بندر نوش��هر به منطقه ويژه اقتص��ادي در مجلس 

شوراي اسلامي تصويب شد. 

صيدپور ضمن بر ش��مردن مزاي��اي قانوني مناطق 
ويژه اقتصادي يادآور ش��د: ايج��اد يك كانون فعال 
اقتص��ادي در منطقه غرب مازن��دران‌، برخورداري 
از رواب��ط تج��اري بين‌المللي و تح��رك در اقتصاد 
منطقه‌اي، تولي��د و پ��ردازش كالا‌، انتقال فناوري 
اس��تفاده از تخفيف در هزينه‌هاي بن��دري، تخليه، 
بارگيري و انبارداري كالا، صادرات كالاهاي توليدي 
و غيرنفت��ي در اين منطقه به دلي��ل فقدان هرگونه 
محدوديت و كاهش قيمت تمام شده كالا، مي‌تواند 
زمينه را براي رقابت با كالاهاي خارجي فراهم كند. 
تش��ويق  ب��ا  داش��ت:  اظه��ار  ادام��ه  در  وي 
سرمايه‌گذاري‌هاي داخلي و خارجي و مونتاژ برخي 
كالاهاي صنعتي، عدم پرداخت عوارض گمركي در 
منطقه ويژه اقتصادي، علاوه بر جذب نيروي كار، بر 

كاهش قيمت تمام شده كالا نيز اثر مي‌گذارد. 
خاطرنش��ان  صيدپ��ور 
ندارد  لزوم��ي  س��اخت: 
تمام كالاها با يك قبض 
از انبار بندر خارج شود‌، 
بدي��ن ترتي��ب تاجراني 
كه ب��ه دليل محدوديت 
كالاه��اي  حج��م 
ضرورت  موردنيازش��ان 
س��فر به خارج از كشور 
نمي‌كنند‌،  احس��اس  را 
در  ب��ا حضور  مي‌توانند 
اقتصادي  وي��ژه  منطقه 

ضم��ن بهره‌گي��ري از امتياز قبض انب��ار تفكيكي، 
كالاهاي م��ورد نياز را از تاج��ران عمده در منطقه 
تأمي��ن نمايند و اين باعث رونق بيش��تر تجارت در 

منطقه ويژه اقتصادي خواهد شد. 
مديركل بنادرودريانوردي اس��تان مازندران يادآور 
ش��د: كالا با ورود به بندر نوشهر از شمول متروكه 
بودن خارج مي‌ش��ود. يعني اينكه تجار با اطمينان 
بيش��تر مي‌توانند به هر اندازه كه بخواهند كالا وارد 
بندر كنند و نگران نباش��ند كه كالاهايشان پس از 

مدتي توقف متروكه اعلام شود. 
وي در پاي��ان عن��وان ك��رد: بازرگان��ان مي‌توانند 
تم��ام كالاهاي مورد نياز خ��ود را وارد منطقه ويژه 
اقتصادي نم��وده و فقط به هن��گام خروج عوارض 
گمركي بپردازند‌، در صورتي كه پيش از اين عوارض 

گمركي در هنگام ورود كالا پرداخت مي‌‌شد. ■

گزارش

مركز پردازش صادرات در بنادر
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نخل جميره
جزي��ره‌اي   )Palm Jumeirah( نخل‌الجمي��ره 
مصنوعي اس��ت كه با احياي اراضي توس��ط شركت 
نخيل از شركت‌هاي دولتي متعلق به اميرنشين دبي 
احداث ش��ده است. جزيره مصنوعي ياد شده يكي از 
 )Palm Islands( سه جزيره‌اي است كه جزاير نخل
ناميده مي‌ش��ود و با پيش��روي به درون خليج‌فارس، 
خط س��احلي دبي را به 520 كيلومتر افزايش داده 
است. نخل جميره كوچك‌ترين جزيره )در مقايسه 
با جزاير جبل‌علي و پالم‌ديرا( محس��وب مي‌ش��ود 
كه عمليات س��اخت آن‌ها توسط شركت نخيل در 
جريان است. اين جزيره در ناحيه ساحلي اميرنشين 

دبي در امارات متحده عربي قرار دارد.
نخل جميره همان‌گونه كه از اس��مش پيداست به 
ش��كل درخت نخل اس��ت. اين جزيره از تنه، يك 
تاج با 17 شاخه و يك جزيره هلالي مانند، تشكيل 
ش��ده است كه موج‌ش��كني به طول 11 كيلومتر را 
مي‌س��ازد. مس��احت جزيره 5 كيلومتر است و كل 
مس��احت آن بزرگ‌تر از فضايي مع��ادل 800 برابر 
مس��احت يك زمين فوتبال خواه��د بود. تاج آن با 
پلي ب��ه طول 300 متر به س��احل و هال�ل آن با 
يك تونل زيرزميني به نوك نخل متصل است. طي 
س��ال‌هاي آينده، پس از توسعه صنعت جهانگردي 
در اين منطقه، نخل جمي��ره خيلي زود به يكي از 
شلوغ‌ترين مراكز تفريحي جهان تبديل خواهد شد. 
از جزيره نخل به عنوان هشتمين عجايب جهان ياد 
مي‌ش��ود. اين جزيره طول خط س��احلي دبي را دو 

برابر خواهد كرد.   
ب��ه گفته مس��ئولان اجرايي پ��روژه و اطلاعاتي كه 
توس��ط آن‌ها در نشريات و ساير رسانه‌هاي گروهي 
منتش��ر شده است، جزيره نخل جميره از هتل‌هاي 
داراي فروشگاه‌هاي بزرگ، سه نوع ويلا، مجتمع‌هاي 

نخل جاه‌طلبي
احداث جزاير مصنوعي در سواحل دبي و اثرات زيست محيطي آن

با آغاز س�ال 2000 ميلادي وقتي زمزمه‌هاي�ي در خصوص احداث يك مجموعه جزيره‌هاي 
مصنوعي با هدف ايجاد مراكز مسكوني، تجاري و تفريحي در سواحل دبي به گوش رسيد، 
هم�گان بر اين ب�اور بودند اين پروژه به قدري جاه‌طلبانه اس�ت كه هرگ�ز تحقق نخواهد 
ياف�ت. اما برخلاف پيش‌بيني‌ها، با س�رمايه‌گذاري عظيم چند ميليارد دلاري اين پروژه به 
اج�را درآمد و موان�ع و چالش‌هاي آغازين پيش‌روي آن، به ويژه اثرات زيس�ت‌محيطي از 
جمله ناب�ودي تپه‌هاي مرجاني، تغيير جريان‌هاي دریایی، از دس�ت رفتن فرصت غواصي 
در آب‌هاي منطقه و تغيير س�يماي طبيعي محيط از يك ‌س�و و از سوي ديگر بحران اخير 
اقتصاد جهاني و اثرات انكارناپذير آن بر اقتصاد و حوزه‌هاي مرتبط با آن )از جمله صنعت 
جهانگردي و گردشگري و نگراني‌هاي ناشي از اين ركود كه شايد اميد‌هاي سرمايه‌گذاران 

اين پروژه عظيم را به ياس تبديل مي‌كرد( خللي در اجراي پروژه ياد شده ايجاد نكرد.
در پایگاه اینترنتی پروژه اين متن تبليغاتي به چشم مي‌خورد، "به بهشت اختصاصي خود 
در آب‌هاي لاجوردي خليج‌فارس خوش آمديد. جايي كه زيبايي و ش�كوهي بهش�ت‌گونه 
را تجربه خواهيد كرد، فرقي نمي‌كند در هتلي تفريحي باش�يد يا در محيط‌هاي اش�تراكي 
ش�كوهي غيرقابل تصور در تقابل با زندگي عادي و جايي كه در آن درخواهيد يافت ورلد 
)The World( به راس�تي تنها تصويري از زيبايي‌ها را در ديدگان‌تان پديد مي‌آورد." در 

واقع، ورلد ساحل دبي است، اما همگان به آن دعوت نمي‌شوند.

ترجمه
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آپارتماني در حاشيه ساحل، تفريحگاه‌هاي ساحلي، 
رس��توران‌‌ها،‌ كافه‌تريا و مجموعه متنوعي از س��اير 

امكانات تفريحي و رفاهي برخوردار خواهد بود.
همچنين ي��ك مونوريل ب��ه ط��ول 5/4 كيلومتر 
وي  گي��ت  برج‌ه��اي  ب��ه  را  آتلانتي��س  هت��ل 
)Gateway Towers( در بخ��ش ورودي جزي��ره 

متصل مي‌سازد.

عمليات اجرايي ساخت
عمليات ساخت جزيره نخل جميره در ژوئن 2001 
ميلادي آغاز ش��د و برابر اعلام مس��ئولان اجرايي 
پروژه در آن تاريخ، قرار ش��د نخس��تين واحدهاي 
مس��كوني در س��ال 2006 تحويل داده ش��ود. اين 
جزيره با اس��تفاده از 94 ميليون مترمكعب ماس��ه 
و 7 ميليون تن صخره س��اخته شد. نخل جميره با 
ريختن ماسه به درون بستر دريا به عمق 10/5متر 
با اس��تفاده از لايروب‌ها ايجاد ش��ده اس��ت. س��ه 
متر از اراضي در س��طح آب احيا ش��د، با اس��تفاده 
از نوع��ي روش لايروبي تحت عن��وان رنگين‌كمان 
)Rainbowing( صورت گرفته است. براي فراهم 
آمدن زمينه‌ي ايجاد تپه‌هاي مرجاني طبيعي و نيز 
تأمين بس��تري مناسب براي رش��د و نمو بوم‌هاي 
دريايي از ماس��ه‌هاي آهكي داراي كلسيم، استفاده 
شده اس��ت. ش��كل زمين توسط ش��ركت هلندي 
)Van Oord( ك��ه از متخصصان جهان در حوزه 
احياي اراضي محس��وب مي‌شود، طراحي و اصلاح 
ش��د. كل هزينه انجام ش��ده به 12/3 ميليارد دلار 
بالغ گرديد و نگهداري جزيره بسيار پرهزينه خواهد 
بود. در س��اخت جزيره از 40 هزار كارگر كه بيشتر 

اهل جنوب آسيا بودند، استفاده شده است. 
در اوايل س��ال 2007 ميلادي، جزيره نخل جميره 
به عنوان بزرگ‌ترين جزيره س��اخت دست بشر در 

جهان ش��ناخته شد. در آن زمان، تقريباً 75 درصد 
تأسيسات و امكانات آماده بهره‌برداري بود و حدود 
500 خانواده در آن س��كني گزيدند. تا پايان سال 
2009 ميال�دي، ‌28 هتل در بخش هلالي ش��كل 

جزيره آماده ارائه خدمات خواهد شد. 

چالش‌ها و منازعه‌ها
بخشي از مش��كلات و چالش‌‌هاي ساخت جزيره از 
تأخير در تكميل پروژه و در نتيجه به تعويق افتادن 
مك��رر تاري��خ نهايي آن نش��ئت مي‌گرفت و بخش 
ديگر پس از آغاز عمليات اجرايي پروژه نمود يافت، 
ش��ركت مجري نخيل تعداد واحدهاي مسكوني در 
جزيره را از 4500 واحد اوليه )ش��امل2000 ويلا و 
2500 آپارتمان( به 8000 واحد افزايش داد )فضاي 
فيزيكي بين س��اختمان‌هاي شخصي را كاهش داد( 
و هيچ‌گونه غرامتي براي آن دسته از سرمايه‌گذاراني 
كه با آن فضاي اوليه فيزيكي بين واحد‌هاي مسكوني 
اقدام به خريد كرده بودند، در نظر گرفته نش��د، كه 
اين موضوع ناتواني شركت نخيل در محاسبه هزينه 
واقعي ساخت و در نتيجه افزايش مبلغ درخواستي 
را درپي داش��ت، هر چند شركت ياد شده هرگز در 

رسانه‌ها به اين موضوع نپرداخت.
 ترديدهايي نيز در مورد كيفيت س��اخت و تكميل 
مجتمع‌ه��اي مس��كوني در جزي��ره و قابليت‌هاي 
واقعي زيرس��اخت‌ها هم در جزي��ره نخل و هم در 
خش��كي براي مقابله با نگراني‌هاي ناش��ي از تعداد 
بي‌ش��مار افرادي وج��ود دارد كه پ��س از تكميل 
عملي��ات احداث، هر روز جزي��ره را ترك و مجدداً 

به آن باز مي‌گردند.
به علاوه، نگراني‌هاي بي‌شماري نيز در مورد اثرات 
زيست‌محيطي پروژه احداث جزيره مصنوعي نخل 
وج��ود دارد. همان‌گون��ه كه در ط��رح اوليه پروژه 

پيش‌بيني شده بود )و به اجرا درآمد(، موج‌شكن به 
عنوان سدي دائمي عمل مي‌كند، اما يافته‌ها حاكي 
از آن است كه اين امر از جزر و مد طبيعي جلوگيري 
مي‌كند، كه در نتيجه آب درياي درون جزيره نخل 
به آبي راكد تبديل مي‌ش��ود. اين مشكل با افزودن 
يك شكاف اضافي درون س��د حل شد. همان‌گونه 
 Geographic( كه در سند كانال جغرافيايي ملي
جزاي��ر  عن��وان  تح��ت   )Chanel National
توضي��ح   )Impossible Chanel( غيرممك��ن 
داده شد، س��اختمان موج‌شكن به عنوان بخشي از 
مجموعه سازه‌هاي مگا )MegaStructures( در 
نهايت با ايجاد ش��كاف‌هايي در هر دوس��و و فراهم 
آم��دن زمينه جز و مد براي تأمين اكس��يژن مورد 
نياز آب و ممانعت از راكد ش��دن آن )هر چند اين 
تمهيد در مقايسه با شرايط عادي و نبود موج‌شكن 
كم‌اثرتر اس��ت( اصلاح شد. اين نقص را مي‌توان به 
حيات دريايي تعميم داد، اما كارشناس��ان معتقدند 
كه موج‌شكن در واقع شرايط مساعدي را براي بهبود 
وضعيت زيست دريايي و فراهم آمدن زمينه رشد و 

نمو گونه‌هاي جديد دريايي، فراهم مي‌آورد. 
روزنامه نيويورك تايمز در مقاله‌اي با هدف تشريح 
اقتص��اد در ح��ال فروپاش��ي دبي گ��زارش داد كه 
ش��ايعه‌اي ترس��ناك در اين خصوص، كه نخل در 
حال غرق ش��دن اس��ت به گوش مي‌رسد و "وقتي 
شما شير آب درون هتل‌هايي كه بر جزيره ساخته 
ش��ده‌اند را ب��از كنيد، از درون آن‌ها تنها سوس��ك 

بيرون مي‌آيد."
علاوه بر مش��كلات لجس��تيكي، بح��ث فاضلاب و 
تأمي��ن خدمات ب��رق و تلف��ن نيز چالش��ي ديگر 
محس��وب مي‌ش��ود. تجهيزات موج��ود در كارگاه 
و س��اير امكانات ب��ا نيروي ب��رق كار مي‌كنند، در 
نتيج��ه تأمين نيروي برق براي پروژه امري بس��يار 
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حياتي است. به علاوه مسئولان تأمين آب و انتقال 
فاضلاب بايد اطمينان يابند كه زيرساختي كه براي 
اين‌گونه نيازهاي پايه‌اي مورد اس��تفاده قرار خواهد 
گرفت به درس��تي و بادقت س��اخته مي‌شود، زيرا 

اصلاح اشتباهات بسيار هزينه بر، خواهد بود. 

اكوسيستم آب‌هاي منطقه 
نگراني‌هاي زيس��ت‌محيطي در مورد شرايط فعلي 
آب‌هاي س��واحل دب��ي بي‌دليل نيس��ت. تپه‌هاي 
مرجاني و اكوسيس��تم وابس��ته ب��ه آن و عملكرد 
ب��وم گياهان دريايي در س��طوح مختلف، ش��ماري 
از خدمات منس��جم را فراهم م��ي‌آورد كه از جمله 
آن مي‌ت��وان به تأمين غ��ذا و پناهگاه ب��راي انواع 
گونه‌هاي دريايي، حفظ مناطق س��احلي از طوفان، 
جلوگيري از فرسايش ساحلي و حمايت از صيادي 
و فعاليت‌ه��اي تفريحي )مانند غواصي و ماهيگيري 

ورزشي( اشاره كرد. 
 بروز مش��كلات براي اكوسيستم دريايي در منطقه 
دبي يا س��اير مناطق دريايي موضوع تازه‌اي نيست. 
ميزان سلامت تپه‌هاي مرجاني طي 50 سال اخير به 
صورت مستمر سير نزولي داشته است. اكوسيستم 
دريايي خليج‌فارس، يكي از مناطق دريايي است كه 
بيشترين آسيب‌ها را متحمل شده و مطالعات اخير 
نشان مي‌دهد كه 35 درصد بومش را از دست داده 
اس��ت. افزايش دماي كره زمين و ش��وري آب دريا 
ني��ز اخيراً به عنوان عوامل تأثيرگذار در كاهش بوم 
مرجاني و تپه‌هاي مرجاني مبدل شده‌اند، اما فشار 
جديد ناشي از خدمات لايروبي تنها زوال و نابودي 

محيط‌زيست دريايي را تشديد كرده است.
نخ��یل )Nakheel( تأييد مي‌كن��د كه پروژه‌هاي 
اح��داث مجمع‌الجزاي��ر مصنوع��ي اي��ن ش��ركت 
باعث ناب��ودي تپه‌ه��اي مرجاني و تغيير ش��رايط 
زيس��ت‌محيطي شده است، اما از طرفي بر اين باور 
اس��ت كه ش��ركت تلاش خواهد كرد آس��يب‌ها را 
كاه��ش دهد و حتي برخي از اثرات تعيين‌‌كننده را 
با ساخت تپه‌هاي مرجاني مصنوعي پس از تكميل 

جزاير معكوس كند. به علاوه، شركت براي بررسي 
و كنترل تپه‌هاي مرجاني آسيب‌ديده و ترميم آن‌ها 
يك بوم‌ش��ناس دريايي استخدام كرده است. عماد 
حف��ار مدير پژوهش و توس��عه )R&D( ش��ركت 
نخيل پيش‌بيني مي‌كن��د گونه‌هاي گياهي محلي 
در محيط‌زيس��ت به تازگي س��اخته ش��ده شكوفا 
خواهد ش��د، اما بوم‌شناس��ان نظر ديگري دارند و 

نگران وضعيت هستند. 
طرفداران محيط‌زيس��ت و غواصان آب‌هاي عميق 
گ��زارش مي‌دهند كه گل و لاي و لجن فراواني كه 
به دليل عمليات لايروبي در فضاي آب منتشر شده 
اس��ت، علت رسوب ذرات ريز به آرامي مرجان‌ها را 
در حالت خفگي قرار داده است. علاقه‌مندان به اين 
ورزش منطقه را براي يافتن آب‌هاي روشن‌تر ترك 
مي‌كنند. پس از اتمام عمليات لايروبي و س��اخت، 
آب دري��ا بايد صاف و زلال ش��ود، ام��ا آيا مي‌توان 
تش��خيص داد كه چه چيزي پش��ت س��ر آن باقي 

مانده است؟ 

اظهارات دانشمندان
چن��دي پي��ش دريافتيم كه كانال‌هاي بين س��اقه 
برگ‌هاي پروژه‌ نخل به نظ��ر براي گياهان دريايي 
بومي، ايده‌آل محس��وب مي‌شوند. در همين راستا، 
نش��انه‌هايي از دو ن��وع گونه گي��اه دريايي در اين 
مناطق كش��ف كردي��م. در نظ��ام حفاظتي هلالي 
ش��كل، ايجاد نوعي پناهگاه زيس��تي ايده‌آل براي 
گياهان دريايي پيش‌بيني ش��ده اس��ت. هلال نخل 
جميره )Palm Jumeirah( به تنهايي حدود 40 
هكتار صخره مرجاني را دربر مي‌گيرد. من هر هفته 
در آن غواص��ي مي‌كن��م و در آن گونه‌هاي گياهي 
بنددار و بدون بند در حال ش��كل‌گيري هس��تند. 
حض��ور دلفين‌ها، ماهي��ان چهارگ��وش عمق‌زي، 
كوس��ه‌ماهي‌ها و گونه‌هاي ديگ��ر در آب‌هاي نخل 

جميره ثبت شده است.
در اينجا يك س��ؤال جدي و قابل تأمل وجود دارد 
ك��ه آيا با ايجاد بوم بين صخره‌هاي مرجاني، فضاي 

مناسب براي رشد گياهان دريايي و توسعه سواحل 
ج��زر و مدي )70 كيلومت��ر در نخل جميره( براي 
كاهش اثرات منفي عمليات س��اخت و س��از كافي 
اس��ت. بوم قبل��ي زير پاي نخل جمي��ره نوعي بوم 
پلاژگونه باز بر فراز فضايي عاري از رسوب‌هاي كف 
اقيانوس بوده اس��ت. اين نوع بوم، براي ش��ماري از 
گونه‌هاي دريايي بسيار حائز اهميت و گونه ياد شده 
در خليج‌فارس كاملًا قابل مش��اهده است. در واقع 
غن��اي گل و گياه كه از بوم پيش��نهادي پروژه‌هاي 
ما س��ود مي‌برد، از تنوع گونه‌هايي كه قبلًا در اين 
محل يافت مي‌ش��دند، فراتر مي‌رود. در عين حال، 
با نگاهي به مقياس پروژه‌هاي حاش��يه خليج، اين 
انتق��ال و دگرگون��ي در تركيب گونه‌هاي زيس��ت 
دريايي بسيار ناچيز و محلي است و اين احتمال كه 
بر محيط‌زيست دريايي در سطحي گسترده‌تر تأثير 
معكوس بگذارد، بس��يار ضعيف اس��ت. در دنيايي 
ايده‌آل، هيچ‌كس در محيط‌زيس��ت دريايي دخالت 
نمي‌كند اما دس��ت‌كم پروژه‌هاي ما )برخلاف ساير 
پروژه‌ه��اي كش��اورزي، معدني، مس��كوني يا ديگر 
پروژه‌ه��ا در يك منطقه با جاذبه‌ه��اي طبيعي( به 

شكلي مستمر، بومي سالم را فراهم مي‌آورد.

برنامه كنترل ناحيه ساحلي دبي
برنامه بررسي و كنترل ناحيه ساحلي توسط بخش 
مديريت س��احلي ش��هرداري دبي با هدف انتشار و 
گس��ترش دانش و آگاهي فرايند‌ه��اي فيزيكي در 
محل اجراي پروژه در ناحيه ساحلي دبي اجرا شده 
اس��ت. اين برنامه دربرگيرنده نمونه‌گيري و تحليل 
مس��تمر گونه‌ها اس��ت. اجراي اين برنامه از س��ال 
1997 ميال�دي همزمان به مطالع��ات ميداني در 
حوزه‌هاي ژرفاشناسي و نقشه‌برداري يا مكان‌نگاري 
در خط س��احلي جميره آغاز ش��د. مطالعات بعدي 
ب��ه ط��ور منظم طي س��ال‌هاي بعد ادام��ه يافت و 
نوعي ركورد در خط س��ير امواج براي فراهم آوردن 
اطلاعات مربوط به ش��رايط امواج نزديك س��احل 

نصب شد. ■
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با تالش کارکن�ان ش�رکت نفت فالت قاره 
ایران ط�رح تولید زودهن�گام از میدان نفتی 
مشترک هنگام تا اواخر امسال به مرحله اجرا 
در خواهد آم�د و تولید نفت از آن به 16 هزار 

بشکه خواهد رسید.
بر همین اساس ، مهندس علی حسنی مسئول فنی 
مهندسی طرح توس��عه میدان نفتی هنگام در جمع 
خبرن��گاران بازدیدکنن��ده از روند اج��رای طرح‌های 
جزیره قشم گفت: میدان هیدروکربنی هنگام در تنگه 
استراتژکی هرمز در بخش شرقی خلیج فارس و در70 
یکلومتری خط س��احلی ایران، بر روی مرز آبی ایران 
و عمان قرار گرفته اس��ت که محاسبات دقیق نشان 
می‌دهد 80 درصد مس��احت این م��یدان در آب‌های 

ایران و 20 درصد آن در سوی عمان قرار دارد.
وی اف��زود: تا س��ال‌ها پ��س از کش��ف اولیه گمان 
می‌شد که در مخزن هنگام، تنها گاز وجود دارد اما 
حفاری س��ال‌های اخیر وجود نفت در سازنده‌های 

ایلام و سروک را به اثبات رساند.
حس��نی یادآور شد: در س��وی ایرانی میدان هنگام 
دس��ت ��کم 700 میلیون بشک��ه نف��ت درجا و 2 
تریل��یون فوت مکعب گاز درج��ا وجود دارد و نفت 
این میدان س��ب‌کترین نفت صادراتی با درجه 42 

API است.
وی تصر��یح کرد: در س��ال 86 توس��عه و راهبری 
این میدان به ش��رکت نفت فلات قاره ایران واگذار 
گرد��ید و با توجه به اعتق��اد ایران و عمان مبنی بر 
مشارکت در تولید از این میدان مشترک، مذاکراتی 
با هدف رسی��دن به تعامل دوجانبه از سوی هر دو 

کشور در دستور کار قرار گرفت.
وی یادآور شد: پس از چند دور مذاکره و احراز عدم 
امکان حصول توافقی پایدار برای برداشت مشترک 
دو کش��ور از این میدان و با عنایت به شرایط خاص 
میادین مش��ترک، ش��رکت نفت فلات ق��اره بدون 
اتلاف وقت اقدام به تهیه مقدمات طرح توسعه این 
م��یدان کرد و اکنون آخرین گام‌ها برای تولید نفت 

از این میدان سپری می شود.

طرح توسعه هنگام، ایرانی ترین طرح صنعت 
نفت دریایی ایران

اکنون 9 م��اه از آغاز عمل��یات اجرایی طرح تولید 
زودت��ر از موع��د میدان هنگام س��پری ش��ده و با 
تلاش کارکنان ش��رکت نفت فلات قاره ایران همه 
تأسیسات و امکانات موردنیاز در همین مدت اندک 

فراهم آمده است.

در همین رابطه مهندس عبدالحسین قاصد، مجری 
طرح توس��عه میدان نفت��ی هنگام ب��ه خبرنگاران 
بازدیدکننده از طرح می‌گوید: تقریباً تمامی امکانات 
و تأسیسات مورد نیاز برای اجرای این طرح عظیم با 
تیکه بر توانمندی‌های داخلی و از طریق سازندگان 
و پیمانکاران ایرانی تهیه، تأمین و نصب شده است.

وی افزود: احداث خط لوله دریایی از میدان هنگام 
تا جزیره قش��م، احداث خط لوله زمینی در جزیره 
قشم‌، احداث خط لوله دریایی از قشم تا بندرعباس 
و نیز اح��داث کارخانه بهره‌برداری از نفت و گاز در 
جزیره قشم و مخازن ذخیره نفت از جمله پروژه‌های 
اجرایی این طرح است که در مدتی کوتاه و با هدف 
ممانع��ت از تأخیر و فرصت‌س��وزی در برداش��ت از 

میدان مشترک هنگام اجرا شده است.
قاصد تأیکد کرد: فاز نخست تولید از میدان مشترک 
نفتی هنگام تا تیرماه امس��ال با تولید روزانه 5 هزار 
بشک��ه نفت ب��ه بهره‌برداری می‌رس��د و ب��ا تکمیل 
عملیات دریایی امیدواریم تا پایان س��ال به س��قف 
تولید 16 هزار بشکه‌ای از میدان هنگام دست یابیم.

تأسیس�ات نفتی جزیره قشم زیربنای توسعه 
سایر میادین تنگه هرمز

مهندس حیدر یارویس��ی رئي��س منطقه عملیاتی 
نفت فلات قاره در قشم با اشاره به اینکه تأسیسات 
بهره‌ب��رداری از نف��ت و گاز در جزیره قش��م توان 
تفک��یک روزانه کیصد هزار بشک��ه نف��ت و گاز را 
دارد تأ��یکد کرد: با تیکه بر توانمندی نصب ش��ده 
در جزیره قشم می‌توان برای توسعه میادین هرمز، 

توسن و تفتان در تنگه هرمز نیز برنامه‌ریزی کرد.
وی یادآور ش��د: عملیات حفاری و توس��عه میدان 
هن��گام به گونه‌ای انجام ش��ده اس��ت تا از س��هم 
جمهوری اسال�می ا��یران از این میدان مش��ترک 
حداکث��ر صیانت صورت پذ��یرد. همچنین با تلاش 
کارکن��ان و پیمانکاران طرح تول��ید زودتر از موعد 
میدان هنگام، کش��ورمان در برداشت از این میدان 

مشترک از عمان عقب نخواهد ماند.
در ادام��ه نیز، تجهیزات تولید آب شی��رین جزیره 
قشم با سرمایه‌گذاری شرکت نفت فلات قاره مورد 
بازدید خبرن��گاران قرار گرفت و یارویس��ی رئيس 
منطق��ه عملیاتی قش��م تصریح کرد: دو دس��تگاه 
آب‌شی��رینک‌ن ب��ا قابلیت تولید روزان��ه 4 میلیون 
لیتر آب ش��رب در جزیره قشم از سوی این شرکت 
احداث ش��ده و مقدمات ساخت و نصب دو دستگاه 

دیگر نیز انجام شده است.
وی گفت: تجهیزات تولید آب شی��رین به جز تولید 
آب م��ورد نیاز ش��رکت نفت فلات قاره بخش��ی از 
نیازهای اهالی جزیره قش��م و تأمین آب مورد نیاز 

فضای سبز جزیره را نیز تأمین خواهد کرد. ■

گزارش

قشم کانون جدید تولید و صادرات انرژي ایران

خیزش نفت فلات قاره برای تولید از قطب جدید انرژی
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راهکار افزایش تجارت
در آسیای میانه

توسعه بندر انزلی

امیرسعید نورامین
جعفر سیاره 

موقعیت اس�تراتژکی و بی‌نظیر ایران در منطقه و جهان می‌تواند با حس�ن توجه و اصلاح 
قوانی�ن، از نظر درآمدزایی ارزی جانش�ین مناس�بی ب�رای درآمدهای نفتی باش�د. قرار 
داش�تن در کریدور ترانزیتی شمال- جنوب و نزدکیی به بازار مصرف عظیم و رو به رشد 
آس�یای میانه و حرکت شتابان همس�ایگان، لزوم برنامه‌ریزی مناسب را روشن می‌سازد. 
دری�ای خ�زر و بندر انزلی به عن�وان کلید اتصال ای�ران با اروپا، نقش مهم�ی‌ در تدوین 
استراتژی‌های ترانزیتی کش�ور دارند. مقاله حاضر، به بررسی جایگاه مناطق آزاد تجاری 
در جهان می‌پردازد. با توجه به این امر که سال گذشته 4/1 درصد حجم کالای ورودی به 
کش�ور از طریق بندر انزلی صورت گرفت، بررسی موقعیت این بندر و ارائه استراتژی‌های 

توسعه آن، از اهداف دیگر این مقاله است.
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مقدمه 
مزا��یای بی‌نظیر کریدور ش��مال- جن��وب و واقع 
ش��دن ایران در مسی��ر اصلی این کریدور موقعیت 
ش��گفت‌انگیزی در اختیار کشور گذاشته به طوري 
كه اگر به موقع درک ش��ود، آغاز تحول در جایگاه 
سیاس��ی و درآمدهای اقتص��ادی خواهد بود. تعلل 
اقتصاد ایران برای بهره‌گیری از فرصت‌های پیش‌رو 
به رویه‌ای پیوسته و زیان‌بار تبدیل شده است. کی 
حلقه از این سلس��له، مزیت‌های جغرافیای کش��ور 
اس��ت که اگر چ��ه محرک ارتقای ا��یران به عنوان 
»چهارراه تجارت جهانی« محسوب می‌شود ولی از 
این حیث و در شرایط فعلی، اعتباری اندک متوجه 
س��رزمین ما است. در واقع سیاست‌های ناهماهنگ 
و نزد‌کیاندیش س��بب ش��ده ویژگی‌ه��ای دیرپا و 
ممت��از قلمرو ایران برای تج��ارت کالا اهمیت خود 
را به نفع کشورهای همسایه از دست بدهد. نتیجه 
ف��وری این وضع آن بوده که حجم ترانزیت کالا در 
س��ال گذشته تنها به س��ه میلیون و 600 هزار تن 
رسی��د. حال آنکه انتظار واقع‌بینانه ایجاب میک‌رد 
این میزان در پرتو خردورزی و کارآمدی مدیران از 
10 میلیون تن هم فراتر رود. در این میان نزدکیی 
ایران به بازار بزرگ آسیای میانه می‌تواند در صورت 
حس��ن برنامه‌ریزی، نقش چهارراه تجارتی ایران را 

احیا سازد.
برخورداری از 820 یکلومتر خط س��احلی با دریای 
خزر )کلید اتصال به اروپا و آسیای میانه(، موقعیت 
استراتژکی ایران را بیش از پیش افزایش می‌دهد که 
در صورت برنامه‌ریزی مناس��ب، کیی از فاکتورهای 

موفقیت ایران از نظر تجاری خواهد بود.

کریدور شمال- جنوب
موافقتنامه كريدور حمل‌ونقل بين‌المللي ش��مال- 
جنوب در ش��هريور ماه 1379 در س��ن پترزبورگ 
به امضاي وزراي حمل‌ونقل س��ه كشور ايران، هند 
و روسيه رسيد. كريدور ش��مال- جنوب مهم‌ترين 
حلقه تجارت بين آس��يا و اروپا است كه در مقايسه 
با مس��يرهاي سنتي از نظر مس��افت و زمان تا 40 
درص��د كوتاهتر و از نظر هزينه تا 30 درصد ارزانتر 
مي‌باشد. كريدور شمال– جنوب يكي از مسيرهاي 
مهم ترانزيتي در آس��ياي ميانه اس��ت و كشورهاي 
در مس��ير اين كريدور هر يك با تشكيل اتحاديه و 
انعقاد قراردادهاي همكاري در رقابتي همه‌جانبه به 
توسعه و تجهيز بنادر، جاده‌ها، ترمينال و مسيرهاي 
ريلي خ��ود مي‌پردازن��د. كريدور ش��مال- جنوب 
)NOSTRAC( در سال 1993 متعاقب برگزاري 
اجلاس كميسيون اروپا، وزراي حمل‌ونقل كشورهاي 
عض��و، علاوه ب��ر كريدوره��اي ش��مالي، مركزي و 
جنوبي شاهراه ترانزيتي موسوم به كريدور ترانزيتي 

ش��مال- جنوب را معرفي و به تصويب رساندند. از 
جمله اعضای این کریدور می‌ت��وان به ایران، هند، 
فدراسیون روسیه، قزاقس��تان، قرقیزستان، سوریه، 
تریکه، اوکراین، بلاروس، آذربایجان، تاجکیس��تان، 
عمان و ارمنس��تان اش��اره کرد. اين كريدور ارتباط 
ترانزيتي كش��ورهاي شمال اروپا و روسيه از طريق 
اي��ران و درياي خزر به كش��ورهاي حوزه اقيانوس 
هند، خليج‌فارس و جنوب آس��يا برقرار مي‌س��ازد. 
در ابتدا محور ترانزيتي ش��مال- جنوب در مس��ير 
هلس��ينكي جلفا- واقع ش��ده بود كه پس از وقوع 
جن��گ در قره‌باغ اي��ن محور عملًا متروكه ش��د و 
ايران، محور س��رخس- مس��كو- بندر ماخاچ قلعه 
در داغس��تان را به عنوان مس��ير ترانزيت پيشنهاد 
كرد. مدتي به علت ناامني و تشنج در محور ماخاچ 
قلع��ه و فقدان توجي��ه اقتصادي براي اس��تفاده از 
محور س��رخس- مس��كو، محور بنادر آستاراخان و 
لاگان )در شمال درياي خزر( بنادر اميرآباد و انزلي 
)در جنوب درياي خزر( و بندرعباس پيشنهاد شد. 
همان‌طور که در شک��ل کی مشخص است، منطقه 
آزاد انزلي س��رپل يا دروازه كريدور شمال- جنوب 
محس��وب ش��ده و پيش‌بين��ي مي‌ش��ود که حجم 
ترانزيت اين كريدور در چش��م‌انداز بیس��ت س��اله 
حداقل به 100 ميليون تن در سال برسد و اين در 
حالي اس��ت كه‌ هم‌‌اكنون كل كالاي ترانزيتي ايران 
با اس��تفاده از ظرفيت بنادر موجود ايران در درياي 
خزر بالغ بر 10 ميليون تن اس��ت و همين موضوع، 
توس��عه بنادر ش��مالی و به خصوص بن��در انزلی را 

توجيه مي‌كند.

چش��م‌انداز رش��د تجارت در حوزه دري��اي خزر به 
گونه‌اي اس��ت كه تمامي كش��ورهاي اين حوزه در 
حال افزايش ظرفيت بنادر خود هس��تند و با توجه 
ب��ه برنامه‌هاي مقامات كش��ورهاي حاش��يه‌ درياي 
خزر در خص��وص افزايش ظرفيت بندر باكو به 30 
ميلي��ون تن، بندر اكتائو ب��ه 15 ميليون تن و بندر 
ماخ��اچ قلعه به 10 ميليون ت��ن و به منظور حفظ 
و تحقق جايگاه اي��ران در درياي خزر باید ظرفيت 
بن��در انزلي به عنوان بندر اصلي و ش��ناخته ش��ده 

ايران در اين دريا افزايش يابد.

مناطق آزاد تجاری
بناب��ه تعاري��ف بين‌الملل��ي منطق��ه آزاد محدوده 
حراست شده بندري و غيربندري است كه از شمول 
برخي از مقررات جاري كش��ور متبوع خارج بوده و 
ب��ا بهره‌گيري از مزايايي نظير معافيت‌هاي مالياتي، 
بخش��ودگي س��ود و عوارض گمركي، ع��دم وجود 
تش��ريفات زايد ارزي، اداري و مقررات دست‌وپاگير 
و همچنين سهولت و تسريع در فرايندهاي صادرات 
و واردات با جذب س��رمايه‌گذاري خارجي و انتقال 
فناوري به توسعه س��رزمين اصلي كمك مي‌نمايد. 
فلس��فه مناطق آزاد این است که این مناطق محلی 
برای تمرین چگونگی ارتباط کشور با اقتصاد جهانی 
باشند؛ این در حالی است که حرکت جهانی‌سازی و 
جهانی شدن اقتصاد در دنیا شروع شده و ایران نیز 

باید دیر یا زود به اين قافله بپیوندد. 
مفاهيم��ي كه طي زمان و به وس��يله كش��ورهاي 
مختل��ف براي مناط��ق آزاد به كار گرفته ش��ده‌اند 

شکل 1- کریدور بین‌المللی شمال- جنوب و جایگاه دریای خزر و بندر انزلی
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لزوم��اً يكس��ان نبوده و يك مقصود خ��اص را بيان 
نمي‌كنند. به همين دلي��ل اصلاحات گوناگوني در 
كش��ورهاي مختلف براي مفه��وم منطقه آزاد بيان 
شده است. مركز شركت‌هاي فرامليتي سازمان ملل 
در اي��ن رابطه حدود 23 اصطال�ح متفاوت را براي 
منطقه آزاد فهرست كرده است. ولي اصطلاحي كه 
بيش از س��اير اصطلاحات در مجامع و سازمان‌هاي 
بين‌المللي و نش��ريات معتبر علم��ي جهان به كار 
مي‌رود، واژه منطقه پردازش صادرات است. فلسفه 
رواج اين اصطلاح را بايد ناشي از تغيير در استراتژي 
توسعه صنعتي در كش��ورهاي در حال توسعه طي 
س��ه دهه اخير از اس��تراتژي جايگزيني واردات به 
اس��تراتژي توس��عه ص��ادرات دانس��ت. در ادبيات 
بين‌الملل��ي اقتص��ادي و گزارش‌هاي س��ازمان‌ها و 
مجام��ع بين‌المللي در مورد عل��ل ناكامي بعضي از 
مناطق آزاد، عوامل متعددي را فهرس��ت مي‌كنند 
ك��ه عوامل زي��ر از جمله مهم‌ترين آن‌ها ش��مرده 

مي‌شود:
• فضاي نامساعد براي جذب سرمايه خارجي.

• ضعف مديري��ت منطقه آزاد )وج��ود كاغذبازي، 
فس��اد مالي، ت��ورم كارمند، دخالت‌ه��اي بي‌مورد 
عوامل خارج از منطقه آزاد، وجود قوانين و مقررات 

دست و پا گير و...(.
• كمب��ود آموزش ني��روي كار و بازده اندك نيروي 

انساني )گراني نيروي كار(.
• هزينة تأسيس��ات زيربنايي و سرمايه‌گذاري‌هاي 

بي‌مورد.
• ضع��ف تعمي��ر و نگهداري تأسيس��ات و امكانات 

زيربنايي و ناكارايي عملياتي.
• كمبود امكانات مالي و نقدينگي.

• كمب��ود ارتباط��ات و ضع��ف خدم��ات ده��ي و 
خدمات‌رساني.

س��ازمان‌هاي گوناگون بين‌المللي، نظرات متفاوتي 
 )UNIDO( در م��ورد مناطق آزاد دارن��د. يونيدو
مناط��ق آزاد را وس��يله‌اي براي تش��ويق توس��عه 
صنعت��ي با هدف صدور كالاه��اي صنعتي مي‌داند. 
آنكتاد )UNCTAD( معتقد اس��ت كه س��اختار 
فعل��ي تجارت جهاني به زيان كش��ورهاي توس��عه 
‌نيافت��ه اس��ت و يك��ي از ابزارهاي��ي ك��ه مي‌تواند 
موجب دگرگوني در اين س��اختار ش��ود را مناطق 
آزاد مي‌دان��د. W.T.O منطقه آزاد را ابزاري براي 
گس��ترش تجارت بين‌المللي و ياري‌دهنده توسعه 
مي‌داند. بانك جهاني )IBRD( در س��ال‌هاي اخير 
ب��ر اين نظ��ر بوده كه س��رمايه‌گذاري انجام ش��ده 
در اي��ن مناطق، هماهنگ با بازده آن باش��د. دفتر 
بين‌الملل��ي كار ضم��ن تأكيد بر محترم ش��مردن 
حق��وق نيروي كار در اين مناطق، در مجموع آن را 
از نظر اشتغال‌زايي و كاهش بيكاري مثبت ارزيابي 

كرده است.
کی منطقه آزاد باید در راس��تای اه��داف زیر گام 

بردارد:
• اشتغال‌زایی.

• صدور کالاهای صنعتی و درآمدزایی ارزی.
• انتقال تکنولوژی.

• جلب سرمایه‌های خارجی.
• جذب نقدینگی سرگردان داخلی و کمک به مهار تورم.

منطقه آزاد  انزلی  
براس��اس مصوبه هيئت دولت در س��ال 75 منطقه 
وي‍��ژه اقتصادي بن��در انزل��ي در دو بخش جداگانه 
تعيين ش��د و در س��ال 82 منطقه وي��ژه اقتصادي 
انزلي ب��ه منطقه آزاد تج��اري- صنعتي انزلي بدل 
ش��ده و در سال 83 نيز اساس��نامه سازمان منطقه 
آزاد تج��اري- صنعتي انزلي م��ورد تصويب هيئت 

وزي��ران قرار گرفت. مح��دوده منطقه آزاد تجاري- 
صنعت��ي انزلي در س��ال 84 از طرف هيئت وزيران 
تعيين و ابلاغ ش��د ك��ه براس��اس آن منطقه آزاد 
انزلي در س��ه بخ��ش و محدوده مج��زاي بندري، 
اداره كل بنادرودريانوردي اس��تان، شهرك صنعتي 
انزلي و محدوده منطقه ويژه اقتصادي س��ابق انزلي 
با مس��احت 3200 هكتار خش��كي و ت��ا عمق  2 
كيلومت��ر از دري��ا در طول 20 كيلومتر از حاش��يه 
درياي خزر را ش��امل مي‌ش��ود. بن��در انزلي با دارا 
ب��ودن قدمت��ي ديرين��ه و منحصر به ف��رد يكي از 
بنادر فعال در بين كش��ورهاي حاشيه درياي ‌خزر 
و بزرگ‌ترين بندر حاش��يه ش��مالي كشور است كه 
عال�وه بر داش��تن جاذبه‌هاي گردش��گري به دليل 
واقع ش��دن در مس��ير اروپا از اهميت فوق‌العاده‌اي 
برخوردار اس��ت. با عنايت به سرمايه‌گذاري‌هاي به 
عمل آمده در زمينه ايجاد زيرساخت‌هاي مناسب، 
وجود انباره��اي چندمنظوره و ترمينال‌هاي متنوع 
و خريد مدرن‌تري��ن تجهيزات تخليه و بارگيري به 
عنوان اولين بندر مجهز به سيستم ترافيك دريايي، 
اين بندر را از بنادر موجود در سطح كشور و منطقه 
متمايز نموده اس��ت. بندر انزلی بزرگ‌ترین مجتمع 
بندری در دریای خزر می‌باش��د كه با دویست سال 
س��ابقه بندری در محدوده منطق��ه آزاد قرار دارد. 
اتوماسی��ون این بندر و نصب تجهیزات مدرن باعث 
کاهش زمان س��رویس، از چه��ار روز به کی و نیم 
روز، صفر ش��دن زم��ان انتظار کش��تی‌ها، ظرفیت 
بارگیری و تخلیه 1500 کش��تی در سال و توانایی 
ارائه س��رویس به دوازده کش��تی ب��ه طور همزمان 

شده است. 

امتیازات و مزیت‌های قانونی منطقه آزاد انزلی 
بندر انزلی بزرگ‌ترین بندر کشور در حاشیه دریای 
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خزر است که از قدمت چند صد ساله برخوردار است، از سوی دیگر نزدکیی این 
منطقه به بنادر مهم در حاشی��ه دریای خزر و ارتباط با کشورهای CIS و قرار 
گرفتن در مسی��ر کریدور شمال- جنوب که کی کریدور بین‌المللی برای مسیر 

حمل‌ونقل بین‌المللی است نیز به مزیت‌های آن افزوده است.
نزد��کیی به بازار مصرف پایتخت، نیروی انس��انی مناس��ب، انرژی ارزان، آب و 
هوای مطلوب، جاذبه‌های توریستی و عوامل متعدد دیگر ویژگی‌های خاصی را 
برای این منطقه آزاد به وجود آورده است. به طور کلی مزیت‌های تشویقی زیر 

در منطقه آزاد انزلی وجود دارد:
• 30 سال معافيت از مالیات بر درآمد و دارائی و معافیت مالیاتی برای مواد خام  

و ماشین‌آلات وارداتی برای تولید کالا در منطقه. 
• س��رمایه‌گذاری نامحدود  ب��رای ایرانیان و  اتباع خارج��ی و حمایت کامل از 

سرمایه‌گذاری خارجی.
• انتقال و بازگشت کامل سرمایه و سود و نیز سیستم مالی و پولی انعطاف‌پذیر 

و تبادل آسان پول.
• وجود قوانین آسان کار و ورود و خروج آسان نیروی کار خارجی و امکان تهیه 
100 درص��دی نیروی کار از منطقه و حمایت کامل از نیروی کار و س��رمایه و 

شرکت‌های مستقر.  
• هزینه بسیار پايین صدور مجدد و ترخیص کالا  از منطقه.

• ثبت آسان شرکت و ورود و خروج آسان سرمایه. 
• تخف��یف هزینه برای ورود کش��تی به منطقه آزاد انزلی ب��ه اندازه 10 درصد 

هزینه ورود به بندر انزلی.
• امکان تأسی��س شعب بان‌کها، شرکت‌های بیمه و مؤسسات اعتباری خارجی 

و داخلی. 
• همجواري با بندر آستراخان و لاگان در روسيه، كراسنودسك در تركمنستان 

،اكتائو در قزاقستان و باكو در آذربايجان. 
• وجود راه‌هاي ترانزيتي و ارتباطي مناس��ب با شهرها و مناطق داخلي كشور و 

كشورهاي همجوار شامل روسيه، آسياي ميانه و قفقاز. 
• ارتباط با بازارهاي منطقه‌اي و دسترس��ي به بازار مصرف بالاي300 ميليوني 

كشورهاي حاشیه دریای خزر.
• قرار گرفتن در مسير كريدور بين‌المللي شمال- جنوب، كه اين مسير سه برابر 

از مسير فعلي )کانال سوئز( كوتاه‌تر و ارزان‌تر مي‌باشد.  
• فعال‌ترين بندر ايراني حاشيه درياي خزر با دارا بودن 10 پست اسکله تخصصي 

که توان تخليه و بارگيري تا مرز شش ميليون تن در سال را داراست.
• وجود گمرک انزلي به عنوان يکي از مدرن‌ترين گمرکات کشور.

• نزديکي به فرودگاه بين‌المللي رشت.
• دارا ب��ودن فاصل��ه نزديک با پايتخت کش��ور و مرا��کز و قطب‌هاي صنعتي و 

جمعيتي کشور به عنوان مراکز توليد و مصرف.
• وجود انرژي برق مازاد در استان گيلان با وجود پنج نيروگاه برق.

•  نزديکي به بنادر شمالي درياي خزر و بنادر اروپايي از طريق رودخانه ولگا.

بحث و نتیجه‌گیری
در ايران نيز همگام با س��اير كشورهاي جهان باید حرکت در راستای موفقيت 
مناط��ق آزاد صورت گیرد. ام��ا اكنون اقتصاد ايران با كمبود س��رمايه‌، كمبود 
تكنول��وژي و مناب��ع ارزي، ص��ادرات ناكافي، كارآيي اندك، و گاهي نارس��ايي 
مديريت مواجه اس��ت. نگاهي به اين كمبودها نش��ان مي‌دهد كه مناطق آزاد 
ايران با مشكلات فراوان دست به گريبانند. از اين رو در جهت موفقيت مناطق 
آزاد كنوني ش��ايد حمايت پي‌گيرانه همه دستگاه‌ها بتواند در راه رفع اندكي از 
كاس��تي‌هاي اقتصادي، مؤثر واقع ش��ود. آن هم مشروط بر آنكه فضاي مناسب 

در درون اقتصاد ملي فراهم آيد، اقتصاد ملي شرايط همسويي با اقتصاد جهاني 
را پيدا كند، قوانين و مقررات حاكم بر اقتصاد در آن راس��تا س��وق داده ش��ود 
و مقررات و كاغذبازي‌هاي دس��ت‌وپاگير به عوامل تسهيل كننده توليد تبديل 
ش��وند. توجه به پیش��نهادات زیر، راهگشای رش��د تجارت در بندر انزلی و لذا 

افزایش ترانزیت از دریای خزر خواهد بود: 
• برای رونق مناطق آزاد دو نوع ظرفیت‌س��ازی با��ید صورت گیرد به این معنا 
که به لح��اظ حقوقی و قوانین )به ویژه قوانین گمرکی و تدوین قوانین همگام 
با قوانین جهان��ی( و نیز ایجاد زیربناهای لازم از قبیل فرودگاه، بندر و راه‌های 

ارتباطی و خدمات عمومی ‌باید اصلاحات لازم صورت گیرد.
• ��کیی دیگر از پروژه‌ه��ا بازنگری و مطالعه برای اح��داث راه‌های حمل‌ونقل و 
عبورومرور در منطه آزاد انزلی است تا در آینده بتواند حجم وسیعی از ترددها 
را به خود اختصاص دهد، اولین اقدام تس��ریع عملیات چهار بانده کردن مسیر 

زیباکنار به حسن‌رود است.
• گمرک باید مکانیزه ش��ده و از طریق کنت��رل الکترونکیی و ثبت کامپیوتری 

اسناد، حساب ورود و خروج کالا را داشته باشد.
• احداث ضلع شرقي و غربي موج‌شكن.

• احداث سينكروليفت جهت تعمير، ساخت و اسكراپ شناورها. 
• اج��راي راه‌آهن در داخل محوطه‌هاي بندري و تکمیل ش��بکه ریلی اس��تان 

گیلان.
• احداث اسكله گنتري و تأمين تجهيزات آن.

• تلاش برای تبدیل این بندر به مرکز س��وخت‌گیری در دریای خزر با استفاده 
از راهکار کاهش قیمت سوخت کشتی که بازگشت سرمایه آن به وسیله درآمد 

ارزی ناشی از ورود کشتی‌ها در زمان کوتاهی قابل تحقق است.
• کیپارچه‌س��ازی انبارهای پراکنده کالا، علاوه بر دس��تی‌ابی به صرفه مقیاس 

اقتصادی،‌ باعث تسهیل ترانزیت کالا از بندر می‌شود. ■

شکل 2- مسیر دسترسی به آب‌های آزاد از طریق بندر انزلی
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تجارتي رو به گسترش
بررسي اثرات زيست‌محيطي ساخت جزاير مصنوعي در خليج‌فارس

حميده سادات هاشمي

خش�ك كردن دري�ا در آب‌ه�اي خليج‌فارس 
و دري�اي عم�ان از س�وي كش�ورهاي عربي 
پديده‌اي اس�ت ك�ه امروزه بر محيط‌زيس�ت 
درياه�اي جنوب س�ايه انداخته و ه�ر روز با 

پيشرفت برنامه‌هاي جديدي روبه‌رو است.
خشك كردن دريا و ساخت جزاير مصنوعي بي‌شك 
اثرات��ي گس��ترده در آب‌ه��اي منطق��ه دارد، اين 
كش��ورها كه با اجراي  برنامه‌هاي توس��عه‌اي خود 
به دنبال منافع اقتصادي و رشد صنعت گردشگري 
هستند، ش��ايد هرگز اثرات بلندمدت و كوتاه‌مدت 
زيس��ت‌محيطي، تجاوز به سواحل درياها را بررسي 
نكرده‌اند و به این ترتیب جمهوري اسال�مي ايران 

نيز از اين تبعات مصون نيست.
در اين ميان ش��ايد بهترين مرجع براي جلوگيري 
از پيش��رفت چنين پروژه‌هايي برنامه محيط‌زيست 
درياي عمان و خليج‌فارس "راپمي" باش��د كه بايد 
از حقوق محيط‌زيس��ت اين منطق��ه حفاظت كند 
و ب��ه عنوان يك مرجع حقوق��ي حامي منافع همه 

كشورها باشد.
بررس��ي‌ها نشان داده است كه امارات متحده عربي 
در س��ال‌هاي اخير به عنوان كشور پيشرو اقدام به 
ساخت جزاير مصنوعي در بخش جنوبي خليج‌فارس 

كرده است. 
ساخت اين جزاير مش��ابه هر سازه دريايي تأثيرات 
خاص��ي ب��ر روي حوض��ه رس��وب‌گذاري از لحاظ 
ته‌نشس��ت‌ها و فرس��ايش‌هاي غيرع��ادي خواه��د 

گذاشت.

مهن��دس اميد صديقي مدي��ركل دفتر اكوبيولوژي 
درياي��ي معاون��ت محیط‌زیس��ت دريايي س��ازمان 
حفاظت محيط‌زيست مي‌گويد:‌ خشك كردن دريا 
مي‌تواند خسارت‌هاي بسيار زيادي به محيط‌زيست 
وارد كن��د از اين‌رو معاونت محيط‌زيس��ت دريايي 
در اي��ن راس��تا اق��دام به بررس��ي خس��ارت‌هاي 
زيست‌محيطي خش��ك كردن دريا در خليج‌فارس 

كرده است. 
وي با اشاره به اينكه اين پروژه وضعيت خليج‌فارس 
را از 15 س��ال قب��ل تاكنون در س��ه مقطع زماني 
بررس��ي مي‌كند، افزود: اجراي اي��ن طرح با كمك 
تصاوير ماهواره‌اي آغاز شده است و در مرحله بعدي 

عمليات ميداني پروژه اجرا مي‌شود.
مديركل دفتر اكوبيولوژي دريايي سازمان حفاظت 
محيط‌زيس��ت از ايج��اد جزاير نخ��ل و پروژه‌هاي 
اس��تحصال زمين از دريا به عنوان مهم‌ترين عوامل 
وارد شدن خسارت به خليج‌فارس ياد کرده و تأكيد 
مي‌كن��د: اين ط��رح در كل منطق��ه خليج‌فارس و 
كشورهاي ساحلي انجام مي‌شود تا ميزان خسارات 

وارده به محيط‌زيست اين دريا مشخص شود.
وي همچنين از ايجاد مركز منطقه‌اي تنوع‌زيس��تي 
خليج‌ف��ارس و درياي عمان خب��ر مي‌دهد و اظهار 
مي‌دارد: اين مركز كه جزء مصوبات اجلاس وزراي 
برنامه محيط‌زيس��ت خليج‌ف��ارس و درياي عمان 
)راپمي( بوده اس��ت به زودي در جزيره هرمز ايجاد 

مي‌شود. 
از س��وی دیگر فره��اد عرب‌ها كارش��ناس معاونت 

محيط‌زيست دريايي سازمان حفاظت محيط‌زيست 
در اي��ن رابطه مي‌گوي��د: به دنبال س��اخت جزاير 
مصنوعي از س��وي كش��ور امارات، كشورهاي ديگر 
نيز مانند عمان درصدد س��اخت جزاير مصنوعي در 
سواحل خود يعني در سواحل جنوبي درياي عمان 
برآمده‌اند كه به منظور مس��تند كردن آشفتگي بر 
اثر ورود و س��اخت اين جزاير ب��ه اين پهنه آبي در 
سيس��تم رس��وب‌گذاري خليج پژوهش‌هايي انجام 

شده است.
وي ادامه مي‌دهد: در سال 2003 ميلادي سازه‌هاي 
كم‌عمق و ساحلي امارات )دبي( منحصر به اسكله‌ها 
و موج‌ش��كن‌هايي ب��ود ك��ه نيازه��اي اقتصادي و 
بازرگان��ي آن كش��ور را مرتف��ع مي‌س��اخت، اما با 
گذشت چهارس��ال پروژه‌هايي در آب‌هاي كم‌عمق 
ساحلي آن اجرا شده است كه فراتر از نيازهاي يك 
كشور است و با هدف ايجاد مناطق تفريحي و جذب 
گردشگر سعي در رشد اقتصادي كشور نموده‌اند كه 
البته در اين خصوص  موفق نیز بوده‌اند. اما ساخت 
اين جزاير تأثيرات منفي بر سيس��تم رسوب‌گذاري 
خليج‌فارس گذاشته است كه اين اثرات بر سرتاسر 

محيط‌زيست منطقه آشكار است.
اين كارشناس با اشاره به اين اثرات زيست‌محيطي، 
تأكيد مي‌كند: اين تغييرات اثرات زيس��ت‌محيطي 
مخربي به اكوسيس��تم خليج‌فارس وارد مي‌كند. به 
دنبال ساخت اين جزاير، محدوده رشد مرجان‌هاي 
ريف‌ساز تغيير كرده است، چرا كه ساخت سازه‌هاي 
دريايي س��بب م��رگ مرجان‌ها مي‌ش��ود و اين در 

گزارش
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حالي است ريف‌ها از ارزش زيستي بالايي برخوردار 
بوده و پناهگاه ساير آبزيان محسوب مي‌شوند.

عرب‌ها مي‌افزايد:‌ ته‌نشس��ت ذرات رسوبي كربناته 
در اط��راف جزاير مصنوعي در مدت زماني بس��يار 
كوتاه، يعني حدود پنج سال كه به خوبي از مقايسه 
تصاوير و كنترل زميني پيداست، حاكي از آن است 
كه جزاير در حال رش��د هس��تند و در آينده عرض 
خليج‌ف��ارس در اين بخش‌ه��ا رو به كاهش خواهد 

گذاشت.
وي تصريح مي‌كند: ساخت جزاير باريك و در امتداد 
س��احل شبيه‌برِيرهاي1 مناطق كم‌عمق كه طبيعت 
در اثر جريانات موازي س��احلي ايج��اد مي‌كند، با 
گذشت زمان سبب رشد آن‌ها مي‌شود و در نتيجه 
در پشت آن‌ها محيط‌هاي لاگوني ايجاد كرده كه به 

سرعت به محيط خشكي تبديل مي‌شوند.
اين كارش��ناس در بخ��ش محيط‌زيس��ت دريايي 
س��ازمان حفاظت محيط‌زيس��ت، مي‌گويد: ‌توسعه 
جزاي��ر مصنوعي كش��ور امارات با س��رعت زيادي 
آغاز ش��ده اس��ت و اگر برنامه‌هاي آينده آنها را در 
نظر بگيريم تا 10 س��ال آينده تمامي نوار كم‌عمق 
س��احلي با جزاير مصنوعي تبديل به محيط تقريباً 
خش��كي مي‌ش��ود و در نتيجه بخش‌هاي دورتر از 
س��احل نيز كم‌عمق شده و مورفولوژي خليج‌فارس 

تغيير مي‌كند.
عرب‌ه��ا تأكي��د مي‌كند:‌ اين امر س��بب مي‌ش��ود 
جريان‌ه��اي درياي��ي كنون��ي در خال�ف جه��ت 
عقربه‌ه��اي س��اعت در خليج‌ف��ارس كه از س��مت 

غرب به شرق هس��تند و سبب تبادل آب و رسوب 
خليج‌فارس و درياي عمان مي‌ش��وند دچار اختلال 
شوند و در نتيجه آلاينده‌هاي خليج‌فارس به راحتي 

خارج نشوند.
وي با اش��اره به ديگر اثرات ساخت جزاير مصنوعي 
در خليج‌ف��ارس و دري��اي عم��ان، ادام��ه مي‌دهد:‌ 
پيشروي سواحل كشور امارات در خليج‌فارس سبب 
مي‌ش��ود براساس قوانين حقوق دريا، سهم ايران از 

خليج‌فارس كمتر از مرز كنوني شود.
اي��ن كارش��ناس معاون��ت محيط‌زيس��ت دريايي 
سازمان حفاظت محيط‌زيست مي‌گويد: ‌كشورهاي 
ديگ��ر منطقه خليج‌فارس و دري��اي عمان از جمله 
كش��ور عمان ب��ا الگو گرفت��ن از ام��ارات درصدد 
س��اخت جزاير مصنوعي برآمده‌اند در همين رابطه 
در رسانه‌ها نيز اعلام ش��ده است كه اكنون امارات 
در حال ساخت س��ومين جزيره مصنوعي از سري 
جزاير موسوم به نخل با ظرفيت اسكان يك ميليون 
نفر اس��ت كه معادل تقريب��ي 25 درصد جمعيت 
كل اين امارات‌نش��ين اس��ت. س��اخت اي��ن جزاير 
مش��كلات عم��ده‌اي از جمله آلودگي‌هاي ش��ديد 
زيس��ت‌محيطي، به ويژه بر محيط‌زيس��ت بس��ته 
خليج‌ف��ارس را دربر دارد اما به رغم اين مش��كلات 
گوي��ا جاذبه اقتصادي و توريس��تي س��اخت جزاير 
مصنوعي، اكنون كشورهاي ديگر خليج‌فارس را نيز 

به فكر ساخت چنين جزايري انداخته است.
عرب‌ها مي‌گويد: ‌كشورهای قطر و عمان نيز درصدد 
ساخت جزايري اين‌گونه برآمدند تا عملًا از مزاياي 

بيشتري از خطوط ساحلي بهره‌مند شوند.
وي ادام��ه مي‌ده��د: ‌دراي��ن صورت ب��ه طور قطع 
مش��كلات عمده‌اي در خليج‌ف��ارس و درياي عمان 
ايجاد خواهد شد كه سكوت كشوري همچون ايران 
كه مرز دريايي وس��يعي در خليج‌ف��ارس و درياي 

عمان را دارا است، ‌منطقي به نظر نمي‌رسد.
اين كارشناس با اش��اره به نقش سازمان منطقه‌اي 
راپمي به عنوان يك مرجع قانوني جهت جلوگيري 
از اثرات زيس��ت‌محيطي اي��ن فعاليت‌ها، مي‌گويد: 
‌س��ازمان منطقه‌اي حفاظت از محيط‌زيست درياي 
عم��ان و خليج‌ف��ارس، راپمي باي��د از طريق ايجاد 
يك دس��تورالعمل و يا آيين‌نام��ه اجرايي واحدي، 
كش��ورهاي عضو را وادار ب��ه رعايت حد و حدودي 
مش��خص جهت اجراي برنامه‌هاي خ��ود با رعايت 

ملاحظات زيست‌محيطي كند.
وي در پاي��ان تأكيد مي‌كند: اس��تفاده از ابزارهايي 
نظير فش��ار دولتمردان و جرايم زيس��ت‌محيطي از 
جمله ابزارهايي است كه مي‌توان به منظور حفاظت 

از اين منطقه دريايي از آن‌ها بهره گرفت. ■

پانويس
1. شبيه‌برِيرها: راه باريك خشكي‌مانند
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گسترش پديده كشند قرمز
در سواحل جنوبي ايران

گذري بر رويدادهاي دنياي آب

حميده سادات هاشمي

س�ياره آبي، نامي اس�ت كه برخي كارشناس�ان به اين كره خاكي لقب 
مي‌دهند؛ چرا كه وس�عت درياها و اقيانوس‌ها و همچنين پهنه‌هاي آبي 
حي�ات اين كره خاك�ي را تحت تأثير قرار داده اس�ت و حوادث دنياي 
آب‌ها همواره مورد توجه كارشناس�ان و علاقه‌مندان به محيط‌زيس�ت 

بوده است.
گس��ترش پديده كشند قرمز كه اين روزها محيط‌زيست سواحل جنوبي كشور 
را درگير كرده اس��ت متأسفانه در برخي نقاط تش��ديد شده و بررسي‌ها نشان 
مي‌دهد، افزايش دما، مواد مغذي، ش��وري و كدورت آب از جمله عوامل اصلي 

تشديد پديده كشند قرمز بوده است.
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براس��اس گزارش��ات مركز ملي اقيانوس‌شناس��ي، 
بررس��ي تصاوير ماهواره‌اي حاكي از افزايش كشند 
قرمز در اطراف قشم و بندرعباس نسبت به گذشته 
اس��ت كه البته ميزان اين پديده نسبت به روزهاي 

اوج آن در سال گذشته به مراتب كمتر است.
اين در حالي اس��ت كه در سال گذشته بوي حاصل 
از مرگ ماهيان به علت پديده كشند قرمز مردم را 
آزار مي‌داد اما خوش��بختانه امس��ال چنين موردي 
گزارش نش��ده و تنها يك مورد تلفات بچه‌ماهي‌ها 
در اثر فرار احتمالي آنها از كش��ند قرمز به س��مت 
يكي از س��واحل بندرعباس و گرفتار شدن در اين 
پدي��ده با گس��ترش آن به س��مت س��احل در ماه 

گذشته مشاهده شده است. 
به گفته مس��ئولان سازمان ش��يلات، رس‌پاشي بر 
روي اي��ن پديده به ط��ور مرتب انجام مي‌ش��ود و 
كارشناس��ان در حال بررسي ديگر روش‌هاي مقابله 

با آن هستند. 
ب��ه گفته محقق��ان مرك��ز ملي اقيانوس‌شناس��ي، 
س��م  فيتوپلانكت��ون Cochlodinium داراي 
عصبي )نوروتوكسين( اس��ت، اين فيتوپلانكتون از 
گ��روه جلبك‌هاي زي��ان‌آور (HAB) بوده زيرا در 
غلظت بالا س��بب مصرف زياد اكسيژن محلول در 
آب ش��ده و در نتيجه مرگ و مير ماهيان را س��بب 
مي‌شود. غلظت زياد اين فيتوپلانكتون‌ها همچنين 
بر رش��د و بقاي برخ��ي از زئوپلانكتون‌ها مثل لارو 

دو‌كفه‌اي‌ها تأثير مي‌گذارد.
همچنين در پي هشدار مركز ملي اقيانوس‌شناسي 
در خص��وص ش��كوفايي عروس‌ه��اي درياي��ي در 
سواحل جنوب كشور، معاون محيط‌زيست دريايي 
س��ازمان حفاظت محيط‌زيس��ت گفت: عروس‌هاي 

دريايي خطري براي ما محسوب نمي‌شوند.
دكت��ر نب��وي با اش��اره ب��ه اينكه ع��روس دريايي 
 (Jellyfish)گون��ه‌اي بي‌مه��ره اس��ت كه مانند 
خيلي از موجودات ديگر در فصولي از سال جمعيت 
آن افزاي��ش پيدا مي‌كند، گفت: اين‌گونه در صورت 

تماس با بدن مي‌تواند موجب سوزش شود.
همچنين اين‌گونه از عروس دريايي اگر به آب‌هاي 
س��احلي بيايد ممكن است بر روي آب‌شيرين‌كن‌ها 
تأثير گذاش��ته و موجب مسدود شدن ورودي‌هاي 
آب آن‌ها ش��ود،‌ س��الانه جمعيت زيادي از آن‌ها از 
طريق تنگه هرمز وارد منطقه خليج‌فارس مي‌شوند، 

اما مشكلي مانند بلوم جلبكي ايجاد نمي‌كنند.
از س��وي ديگر به تازگي پيگيري وضعيت آلودگي 
آب درياي خزر از سوي نمايندگان مجلس شوراي 

اسلامي مورد تأكيد قرار گرفته است.
گزارش‌ه��ا نش��ان مي‌ده��د ك��ه در اكث��ر مناطق 
فاضلاب‌هاي خانگي و انساني شهرهاي شمالي بدون 
اين‌كه تصفيه شود وارد رودخانه و درياها مي‌شود. از 

سوي ديگر ظرفيت خودپالايي رودخانه‌ها و درياها 
پاسخگو نيست،‌ بنابراين مواد ميكروبي، شيميايي و 

آلي و آلودگي افزايش مي‌يابد.
به گفته نايب رئيس كميس��يون بهداشت و درمان 
مجل��س ش��وراي اسال�مي، رقيق‌س��ازي يك��ي از 
راه‌هاي مقابله با آلودگي اس��ت كه س��بب مي‌شود 
ميكروارگانيس��م‌ها قدرت رش��د نداشته باشند و از 

بين بروند.
به گفت��ه وي، قانون‌گذار در برنامه چهارم، ش��بكه 
جمع‌آوري و دفع فاضلاب‌هاي خانگي اس��تان‌هاي 
شمالي )گيلان، مازندران و گلستان( را جزء اولويت 
ق��رار داده و تمهيدات��ي را جهت كاه��ش آلودگي 
انديشيده بود اما به نظر نمي‌رسد به دليل وضعيتي 

كه آب دريا دارد، آلودگي ميكروبي برطرف شود.

محس��ني بندپي تأكيد كرد: موض��وع آلودگي آب 
دريا بسيار حائز اهميت است، بنابراين با حساسيت 
آن را در كميسيون مطرح و پيگيري خواهيم كرد.

همچنين مركز ملي اقيانوس‌شناسي طي تحقيقات 
ميداني گروه پژوهش��ي اين مركز از وجود عنكبوت 

جزر و مدي در اطراف جزيره »هرمز«  خبر داد.
براساس اين گزارش، يك عنكبوت دريايي به اندازه 
تقريبي ش��ش، هفت ميلي‌متر در زير تخته سنگي 
واق��ع در منطق��ه جزر و مدي مش��اهده ش��ده كه 
توس��ط تارهاي س��فيد رنگ به تخته سنگ متصل 

شده بود.
به گفته كارشناس��ان، پيش از اين تصور مي‌شد كه 
اين عنكبوت از سخت‌پوس��تان خش��كي‌زي بوده و 
تنه��ا جهت تغذيه به منطقه جزر و مدي رفت‌و‌آمد 
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مي‌كند اما پس از بررس��ي بيشتر مشخص شد كه 
اي��ن جانور در منطقه جزر و مدي زيس��ت كرده و 
ن��ام عامي آن »عنكب��وت آرواره دراز جزر و مدي« 
است و از تارهاي خود براي اتكا به صخره و براي به 
تله انداختن طعمه )سخت‌پوس��تان كوچك( در آن 

منطقه استفاده مي‌كند.
كارشناس��ان معتقدند، ظاهراً اين جان��ور به دليل 
ش��باهت خود ب��ا گونه‌هاي خش��كي‌زي و به دليل 
فراواني به طور نس��بي كم و پراكنش پنهان آن در 
زير صخره‌هاي جزر و مدي از ديد پژوهشگران پنهان 
باقي مانده اس��ت، به نحوي كه تاكنون گزارشي در 

مورد آن در خليج فارس درج نشده است.
از س��وي ديگر براس��اس اعال�م اتحادي��ه جهاني 
حفاظ��ت از طبيعت تنها يك درص��د از اقيانوس‌ها 

تحت حفاظت هستند!
اين در حالي اس��ت ك��ه متخصصان اي��ن اتحاديه 
جهاني تأكيد مي‌كنند كه علاوه بر تهديدات گذشته 
به دليل گسترش پديده تغييرات آب و هوايي لزوم 
حفاظت از اين مناطق تش��ديد مي‌شود و براي اين 
منظور بايد از تأثيرات ناخوشايند تغييرات جوي بر 
اقيانوس‌ها كاست، چرا كه افزايش سطح و اسيديته 
آب اقيانوس‌ه��ا و افزاي��ش دماي آن‌ه��ا، همگي بر 

حيات اقيانوسي اثر مي‌گذارند.
‌ اخيراً طي تحقيقات دانش��مندان اقيانوس‌ش��ناس 
مشخص شد كه كمتر از يك درصد از اقيانوس‌هاي 
جهان تحت حفاظت قرار دارند و همين يك درصد 
هم در نزديكي س��واحل واقع شده‌اند؛ به اين معني 
كه مناطق اقيانوس��ي نزديك به سواحل تنها تحت 

پوشش حفاظتي قرار دارند.

‌اقيانوس‌ه��ا، همان درياهاي بزرگ با پهنه وس��يع 
و عميق هس��تند كه بيش از نيمي از وس��عت اين 
كره خاك��ي را در برگرفته‌اند، به طوري كه  پهنه 
اي��ن زمين را آب اقيانوس‌ه��ا و درياها دربردارد؛ از 
اين رو بايد از حيات اين آب‌هاي گس��ترده و عميق 

حفاظت كرد.
 اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت در تلاش است 
كه با اتخاذ تدابي��ري از خطراتي كه اين پهنه‌هاي 
عظيم و وسيع را تهديد مي‌كند، جلوگيري به عمل 

آورده و با آن‌ها مقابله كند.
همچني��ن اتحادي��ه جهان��ي حفاظ��ت از طبيعت 
)IUCN( در گزارش��ي اعلام ك��رد كه تمام تلاش 
خود را به كار مي‌گيرد تا از نابود ش��دن صخره‌هاي 

مرجاني ناشي از بروز تغييرات جوي بكاهد.
در گزارش اخير اتحاديه جهاني حفاظت از طبيعت 
آمده اس��ت كه حيات صخره‌هاي مرجاني به شدت 
در معرض خطر اس��ت و به همي��ن دليل، دولت‌ها 
باي��د راه حلي براي مقابله با ناب��ودي مرجان‌ها در 
نظ��ر بگيرن��د. از طرفي، بروز تغييرات ناخوش��ايند 
ج��وي نيز از عوامل اصلي از ميان رفتن صخره‌هاي 
مرجاني به ش��مار مي‌رود كه بايد براي آن چاره‌اي 

انديشيد.
يكي از كارشناس��ان حيات مرجان‌ه��ا در اتحاديه 
جهان��ي حفاظت از طبيعت گفت: م��ا پيش از اين 
مي‌دانستيم كه تغييرات جوي صخره‌هاي مرجاني 
را ناب��ود مي‌كند، چرا كه افزاي��ش دماي آب باعث 
ب��الا رفتن ميزان اس��يديته آب ش��ده و بر رش��د 
صخره‌هاي مرجاني اث��ر منفي مي‌گذارد. به همين 
دليل مي‌دانستيم اگر مي‌خواهيم اين جانداران زيبا 

را از خط��ر نابودي حفظ كنيم، بايد س��ريع كاري 
انجام دهيم.

كارشناس��ان معتقدند، بهترين روش براي حفاظت 
از حي��ات صخره‌هاي مرجان��ي تغيير در روش‌هاي 
سنتي معمول در ماهيگيري و جلوگيري از خشك 
كردن درياس��ت؛ چرا كه تورهاي ماهيگيري باعث 
از ميان رفتن صخره‌هاي مرجاني ش��ده و توس��عه 
سواحل هم باعث ورود آلاينده‌ها به داخل آب و در 

نهايت نابودي مرجان‌ها مي‌شود. 
اين گزارش كه به ارزيابي ترميم‌پذيري صخره‌هاي 
مرجاني، ارزيابي س��ريع پروتكل براي ترميم حيات 
و صخره‌ه��اي مرجاني، توجه و تمركز بر اس��يديته 
صخره‌ها و فشار جريان‌هاي آب گرم معروف است، 
نشان مي‌دهد كه ميزان تخريب صخره‌هاي مرجاني 
تنها به س��رعت تغييرات جوي بستگي ندارد، بلكه 
به مي��زان تحمل اين صخره‌هاي مرجاني در مقابل 

تغييرات جوي نيز بستگي دارد.
 رئيس برنامه جهاني آبزيان اتحاديه جهاني حفاظت 
از طبيعت گفت: تحقيق بر روي ارزيابي س��اختمان 
ش��كلي صخره‌هاي مرجاني نش��ان مي‌دهد كه اين 
صخره‌ها چگونه قادرند خ��ود را به هنگام تخريب،‌ 
ترميم و بازس��ازي كنن��د. صخره‌ه��اي مرجاني از 
قديمي‌ترين موجودات حاضر در اكوسيستم جهان 
هس��تند و محققان نبايد اج��ازه دهند كه تغييرات 
جوي باعث نابودي اين موجودات آبزي ش��وند. به 
همين دلي��ل، بايد دانش خود را در مورد چگونگي 
ترمي��م و بازس��ازي صخره‌ه��اي مرجان��ي آن‌قدر 
افزاي��ش دهيم تا هم به نجات حيات بش��ري و هم 

حيات جانداران آبزي كمك كنيم. ■
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كاهش سوانح، افزايش ايمني
عمليات جستجو و نجات دريايي در آب‌هاي ملي در سال 87

خدمات جس�تجو و نجات دريايي عبارت اس�ت از مجموعه اقدام‌هايي 
كه منجر به كنترل و نظارت بر وضعيت اضطرار، برقراري ارتباط ، انجام 
هماهنگي هاي لازم در خصوص جس�تجو و نجات اف�راد از جمله ارائه 
توصيه‌ها و خدمات فوريت‌هاي پزش�كي يا نقل و انتقال افراد س�انحه 
دي�ده با بهره‌گيري از امكانات و تجهي�زات خصوصي و دولتي از جمله 
كش�تي‌ها، هواپيماها و بالگردها و س�اير تجهيزات م�ورد نياز و انجام 
اقدامات ضروري به منظور جلوگيري و كاهش سوانح دريايي مي‌شود. 

الزام��ات بين‌المللي جس��تجو و نجات SAR س��ال 1979 ميلادي در س��ازمان 
بين‌المللي دريانوردي (IMO) به تصويب رسيد و مفاد آن در سال 1985 ميلادي 
لازم ب��ه اجرا ش��د. موضوع اين الزامات ايجاد يك سيس��تم هماهنگ بين‌المللي 
در زمينه جس��تجو و ش��يوه‌هاي نجات اشخاص س��انحه ديده در دريا است. اين 
الزامات، سازماندهي مراكز هماهنگي نجات دريايي و مراحل هماهنگي در ساحل 
و همچنين روش‌هاي همكاري چند كشور همسايه را براي انجام عمليات جستجو 
و نجات در يك منطقه مشترك پيش‌بيني كرده است. به علاوه الزامات ياد شده، 
مقدمات��ي را در رابط��ه با ايج��اد آمادگي، طراحي نقش��ه‌ها و تعيين منطقه‌هاي 
عملياتي، تأس��يس مراكز هماهنگي اصل��ي و فرعي نجات دريايي و همچنين در 

گزارش

اداره کل ايمني و حفاظت دريايي
 اداره تجسس و نجات و حفاظت محيط‌زيست دريايي سازمان بنادرودريانوردي 
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صورت بروز سانحه طراحي روش‌هاي عمليات مؤثر را 
به طور كامل مورد پيش‌بيني قرار داده است.

با توجه ب��ه تأثير غيرقابل انكار اس��تفاده از مقررات 
متناسب با ش��رايط حاكم بر تردد وسايل ‌نقليه آبي 
در كاهش خطرات ناش��ي از آن و با توجه به اين كه 
پيوستن به الزامات گفته شده و اجراي مفاد آن موجب 
اطمينان خاطر هر چه بيشتر دريانوردان و مسافران 
در دريا بوده اس��ت و همچنين ايمني دريانوردي را 
افزايش خواهد داد، دولت جمهوري اسلامي ايران در 

سال 1373 ه.ش به اين الزامات پيوست.
با نگرش به موقعيت جمهوري اسال�مي ايران و دارا 
ب��ودن مرزهاي طولاني آبي و س��احلي کش��ور و با 
وجود همه كوشش‌هايي كه به منظور كاهش سوانح 
دريايي از طريق بهبود كيفيت ايمني كش��تي و بالا 
رفتن سطح آموزشي خدمه صورت مي‌گيرد؛ صنعت 
كش��تيراني در هر س��ال با حوادث گوناگوني روبه‌رو 
اس��ت كه در برخي م��وارد منجر به تلفات انس��اني 
نيز مي‌ش��ود. تجربه نش��انگر آن اس��ت كه در موارد 
متعدد حضور نيروهاي آم��وزش ديده و برخورداري 
از تجهيزات مناسب و آماده براي عمليات جستجو و 
نجات، همچنين پشتيباني كافي از عمليات توانسته 
است به س��رعت، ميزان زيان‌هاي انس��اني اين‌گونه 

سوانح را كاهش دهد.

اقدام‌هاي سازمان بنادرودريانوردي در زمينه 
ارتقاء سطح همکاري‌هاي ملي و منطقه‌اي

- بازنگري طرح ملي جستجو و نجات دريايي ايران 

با مشارکت و حضور کليه سازمان‌هاي ذي‌ربط. 
- برگ��زاري همايش و مانور ملي جس��تجو و نجات 
دريايي با همكاري كش��ورهاي حاشيه خليج‌فارس، 

درياي عمان و درياي خزر. 
- اشاعه فرهنگ جستجو و نجات دريايي در مناطق 
جن��وب درياي خزر و ش��مال خليج‌فارس و درياي 

عمان.
- تهيه طرح‎هاي استاني جستجو و نجات و تصويب 
آن در جلس��ات اس��تانداري‌ها که موجب مشارکت 
جمعي سازمان‌ها و نهادهاي ذي‌ربط استاني خواهد 

شد.
- تش��كيل كميته هماهنگي اس��تاني جس��تجو و 
نجات، که اثرات مثب��ت آن در خلال عمليات‌هاي 

واقعي SAR و مانورها، متبلور مي‌شود.
- تهيه و تدوين توافقنامه جس��تجو و نجات دريايي 

با كشور تركمنستان.
- تهي��ه و تدوي��ن توافقنامه همكاري جس��تجو و 
نجات دريايي با وزارت بهداش��ت، درمان و آموزش 

پزشكي.
- تجهيز مراكز هماهنگي نجات دريايي به 3 فروند 
بالگرد مخصوص جس��تجو و نجات دريايي در سال 
85 )متأس��فانه با وجود اينکه بالگردها ساخته شده 
و با پرچم ايران در كش��ور فرانس��ه مستقر هستند، 
بخش جستجو و نجات دريايي به دلايل سياسي از 

ارائه خدمات اين بالگردها محروم است(.
- تهيه و تدوين توافقنامه همكاري و جستجو و نجات 
دريايي با سازمان هواپيمايي كشوري، سازمان شيلات، 

ش��رکت نفت فلات ق��اره، وزارت بهداش��ت، درمان و 
آموزش پزشکي و وزارت تعاون.

ب��ا توجه به تدابير به کار گرفته ش��ده، آمار و عملکرد 
سوانح دريايي در سال گذشته )87( به شرح زير است: 
خاطرنش��ان مي‌ش��ود تعداد کل س��وانح شناورها 
)ايراني و خارجي( در س��ال 1387 به 88 س��انحه 
مي‌رس��د که براساس مقايس��ه آن در زمان مشابه 
س��ال گذش��ته 5 درصد کاهش داشته است. تعداد 
کل سوانح شناورهاي ايراني در سال 1387، تعداد 
82 سانحه مي‌باشد که نسبت به زمان مشابه آن در 

سال گذشته 3 درصد کاهش داشته است. 
تعداد خدمات پزشکي در سال 1387، تعداد 119 
نفر بوده که نس��بت به زمان مش��ابه آن در س��ال 
گذش��ته، 10 درصد افزايش يافته است. تعداد افراد 
نجات يافته در س��ال 1387 تع��داد 656 نفر بوده 
��که با همکاري و هماهنگي مراکز هماهنگي نجات 
دريايي انجام گرفته است. در ضمن براساس تجزيه 
و تحليل انجام شده90 درصد از کل سوانح مربوط 
به ش��ناورهاي س��نتي و 66 درصد از کل س��وانح 

مربوط به موتورلنج‌ها است. 

علل اصلي وقوع س�وانح ش�ناورها براس�اس 
بررسي‌هاي اوليه

	•ضعف س��ازه‌اي، طول عمر بالاي ش��ناورها، عدم 
اجراي تعمير و نگهداري مناسب. 

	•عدم اس��تحکام و مقاومت کافي در مقابل فش��ار 
آب توسط سازه. 
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	•کوچک بودن س��ازه و مغاير بودن شرايط زندگي 
.ILO و IMO خدمه با استانداردهاي

	•پايين بودن سطح دانش دريانوردي خدمه. 
	•كمبود تجهيزات ايمني مناسب

)لايف‌رافت، AIS SART، VHF و...(.
	•عدم توجه به هشدارهاي هواشناسي. 

	•بارگيري نامناسب. 
	•رعايت نكردن قوانين راه. 

	•رعايت نكردن نکات ايمني به خصوص عدم توجه 
به هشدارهاي ايمني دريانوردي. 

	• اطلاعات ناکافي از شرايط محيطي. 
	• نداشتن نقشه‌ها و تجهيزات الکترونيکي دريايي. 

	• نداشتن سوخت کافي. 
	• نقص فني موتور اصلي و فرعي. 

	• عدم بازديدهاي به موقع کلاس مربوطه.

اقدام‌ه�اي به عم�ل آمده از نظ�ر تجهيزات و 
 SAR اجراي الزامات

 (MRCC) تجهيز مراكز هماهنگي نجات دريايي -
به ١٥ فروند شناور مدرن جستجو و نجات دريايي. 
- گس��ترش، توس��عه و به‌روز رس��اني آمار و پايگاه 
اطلاع‌رساني در خصوص جستجو و نجات دريايي. 

- تهيه موافقت‌نامه‌هاي همكاري جس��تجو و نجات 
دريايي با سازمان‌هاي ملي و منطقه‌اي. 

- اصلاح، به‌روز رس��اني و اجراي طرح‌هاي جستجو 
و نجات دريايي.

- آم��وزش كاركنان و بهبود س��اختار تش��كيلاتي 
جستجو و نجات دريايي. 

- اش��اعه فرهنگ جستجو و نجات دريايي از طريق 
برگ��زاري همايش، تهيه دفترچه اطلاع‌رس��اني در 

استان‌هاي ساحلي كشور. 
- برگزاري همايش و رزمايش ملي جستجو و نجات 
دريايي در استان‌هاي ساحلي شمال و جنوب کشور. 
- بالا بردن سطح همكاري‌هاي منطقه‌اي جستجو و 
نجات دريايي در خليج‌فارس، درياي عمان و درياي 

خزر. 
- بازنگ��ري ط��رح هم��كاري خدمات جس��تجو و 
نجات دريايي بين مراكز هماهنگي نجات، ش��ركت 
كش��تيراني والفجر و كشتي‌هاي مسافري متعلق به 

بنادر
SAR واحد

تجهيزات مراکز جستجو و نجات دريايي

مازندرانگيلانسيستان و بلوچستانهرمزگانبوشهرخوزستان

اميرآبادنوشهرانزليچابهارجاسکقشم و بندرعباسلنگهکيشابوموسيلاوانعسلويه نخل تقيديربوشهرخارکبندر اماماروندکنار

ناجيشناورهاي ساخت ارلن باخر
4

ناجي
2

ناجي
3

ناجي
5

ناجي
6 

ناجي
1 

شناورهاي ساخت بوت 
ناجي*سرويس

7
ناجي

9
ناجي 

8*
ناجي 

15
*

ناجي ناجي 12
ناجي 1011

ناجي 
16
*

ناجي 
14

* در آينده نزديک مستقر خواهد شد.

.(MSC/ Circ.1079) آن شركت
- پيگيري براي نصب 16 پس��ت اسک��له شناور در 

شناورهاي ناجي. 

برنامه‌ه�اي آينده س�ازمان بنادرودريانوردي 
سه بخش را شامل مي‌شود که به طور اختصار 

در ذيل مي‌آيد:

برنامه‌هاي كوتاه‌مدت
	•اشاعه فرهنگ جستجو و نجات دريايي. 

	•برگزاري همايش با حضور دستگاه‌هاي ذي‌ربط.
	•هديه و اعطاي لوح تقدير به افراد ش��ركت‌كننده 

.SAR در عمليات
	•تهيه و تدوين ط��رح اورژانس دريايي با همكاري 

وزارت بهداشت، درمان و آموزش پزشكي. 
	•تهيه و تدوين طرح مش��ترك براي ارائه خدمات 

 SARبراي كشتي‌هاي مسافربري. 
	•تجزي��ه و تحليل آمار س��وانح دريايي، علت بروز 

سانحه و شناسايي مناطق پرخطر.
	•تأمين نيروي متخصص مورد نياز.

 •	AIS تجهي��ز مراکز هماهنگي نج��ات دريايي به
.LRIT و

. •	SAR آموزش كاركنان

برنامه‌هاي ميان‌مدت 
. •	MRCC بالا بردن سطح ساختار تشکيلاتي براي
	•تجهي��ز مراكز فرعي جس��تجو و نجات دريايي به 

.SAR قايق
با كش��ورهاي  •	 SAR برگزاري رزمايش مش��ترك

منطقه. 
. •	SAR ايجاد بانك اطلاعاتي

	•تهي��ه و تدوي��ن توافقنامه ب��ا بيمارس��تان‌هاي 
استان‌هاي ساحلي. 

	•تشكيل انجمن حمايت از افراد و بازماندگان. 
	•ايجاد شبكه مناسب مخابرات دريايي با همکاري 

اداره کل امور دريايي در کليه آب‌هاي تحت‌نظر. 
	•حاکميت و نظارت جمهوري اسلامي ايران.

MF تجهي��ز مراكز هماهنگي نج��ات دريايي به-	•
.DSC 

	•تجهي��ز مراك��ز هماهنگ��ي نج��ات درياي��ي به 
VHF,HF باند هوايي. 

	•تجهيز مراكز هماهنگي نجات دريايي به
.INMARSAT FLEET F77

با دس��تگاه‌هاي  •	SAR تهي��ه و تدوي��ن توافقنامه
ذي‌ربط. 

برنامه‌هاي بلند‌مدت 
	•تهيه و تدوين توافقنامه با كشورهاي منطقه. 

س��ازمان‌هاي غيردولتي  آم��وزش دانش‌آموزان و 	•
.SAR شهرهاي ساحلي به خدمات

	•بالا بردن سطح اس��تاندارد شناورها و سرنشينان 
آن‌ها.

	•برگزاري كميته ملي هماهنگي جس��تجو و نجات 
كشور. 

نوشهر،  تجهيز مراكز چابهار، عباس، بوشهر، انزلي، 	•
.SAR اميرآباد و كيش به بالگرد

	•تجهيز مراكز چابهار، عباس، بوش��هر و نوشهر به 
هواپيماي جستجو. 

	•برگ��زاري دوره‌ه��اي آموزش داخل��ي و خارج از 
■ .SAR كشور براي كاركنان
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بنادر الكترونيك
گامي بسوي

توسعه دانايي محور

در دني�اي امروز ت�داوم و تكيه ص�رف بر بهره‌ب�رداري از منابع 
طبيع�ي ب�ه روش س�نتي و غافل مان�دن از الزام�ات و ابزارهاي 
توس�عه دانايي مح�ور، به طور قط�ع عقب‌ماندگي كش�ور را در 
برخواهد داش�ت. از اين رو س�ومين همايش ملي توسعه دانايي 
محور با تأكيد بر توسعه متوازن و پايدار و در راستاي بسترسازي 
و تقوي�ت مؤلفه‌هاي اقتصاد داناي�ي محور و همچنين با تمركز بر 
تجارت الكترونيك در منطقه خليج‌فارس، ارديبهش�ت ماه سال 

جاري در بوشهر برگزار شد.
در اي�ن هماي�ش ملي كه با حضور اس�اتيدي از سراس�ر كش�ور 
برگزار شد، مسئولين، كارشناس�ان، استادان، دانشجويان، تجار 
و بازرگانان از بوش�هر و ديگر اس�تان‌هاي كش�ور در طي دو روز 
برگزاری این همایش با آخرين دس�تاوردهاي تجارت الكترونيك 
و اقدامات سازمان‌ها و بخش‌هاي دولتي و خصوصي در اين زمينه 

آشنا شدند.

بنادر نسل سوم، چشم‌انداز بیست ساله
مهن��دس عليرض��ا س��اطعي معاون ام��ور بن��دري و مناط��ق ويژه س��ازمان 
بنادرودريانوردي، در اولين روز از همايش، ايجاد بنادر الكترونيك را گامي مهم 

به سوي توسعه دانايي محور در منطقه استراتژيك خليج‌فارس عنوان كرد.
وي با اش��اره به بحث حمل‌ونقل كانتين��ري در منطقه خليج‌‌فارس اظهار كرد: 
از پنج ش��ركت اپراتور برتر كانتينري جهان، 4 ش��ركت در منطقه خليج‌فارس 
حضور دارند و اين نش��ان مي‌دهد اگر بخواهيم در منطقه عرصه‌اي براي رقابت 

قائل باشيم، آن عرصه، حمل‌ونقل كانتينري است.
معاون امور بندري سازمان بنادرودريانوردي خاطرنشان كرد: براي تحقق چشم‌انداز 
بيست ساله، با توجه به وضعيت رقباي منطقه‌اي لازم است در كوتاه‌ترين زمان، 

به سطح سوم بلوغ عملياتي در سامانه‌هاي جامعه بندري برسيم.
وي يكپارچگ��ي س��امانه‌هاي عمليات بندري با س��امانه‌هاي موجود در عوامل 
حمل ريلي، جاده اي، دريايي، گمرك، بيمه، بانك و س��اير ارگان‌هاي مرتبط را 
در رس��يدن به رويكرد تك‌پنجره‌اي و در نتيجه تس��هيل تجارت مؤثر خواند و 
افزود: با توجه به هزينه‌هاي بالاي تجارت سنتي، استفاده از تجارت الكترونيك 

جهت تسهيل امور و كاهش هزينه‌ها امري ضروري است.
مهندس س��اطعي با اش��اره به تجربيات جهاني در اين زمينه يادآور ش��د: در 
دنيا س��ي س��امانه تك‌پنجره‌اي به صورت فعال مشغول به�كار هستند كه بهاي 
خدمات، مدل اجرا و الزام به استفاده از تسهيلات توسط مشتريان در كشورهاي 

مختلف بسته به نوع قوانين آنها متفاوت است.
وي رهبري قدرتمند، همكاري و تعهد كليه عوامل، سهولت استفاده از سامانه، 
سرمايه‌گذاري در فناوري پيش��رفته، رويكرد منعطف و فازبندي شده و راهكار 
فن��ي مطمئن و ش��فاف را از ويژگي‌هاي منحصر به فرد س��امانه تك‌پنجره‌اي 
خواند و اضافه كرد: البته در مسير رسيدن به اين سامانه دشواري‌هايي همچون 
مدرن نمودن فناوري، تغيير رويه‌هاي جاافتاده دولتي و ايجاد همكاري و تعهد 
در عوامل مختلف دولتي وجود دارد كه بايد براي اين مشكلات دريانوردي نيز 

چاره‌جويي شود.

شماره 24 / 124

گزارش

همايش ملي توسعه دانايي محور در بندر بوشهر



مع��اون ام��ور بن��دري و مناط��ق وي��ژه س��ازمان 
بنادرودريان��وردي خاطرنش��ان كرد :"ب��ا توجه به 
اهتم��ام س��ازمان به مبح��ث تج��ارت الكترونيك، 
اقدامات��ي همچ��ون مقررات‌زدايي، ساده‌س��ازي و 
هماهنگ‌سازي رويه‌هاي تجارت خارجي در دستور 
كار قرار دارد. ساطعي با اشاره به سرمايه‌گذاري 40 
ميليارد ريالي س��ازمان بنادرودريانوردي در زمينه 
IT ي��ادآور ش��د: تهيه و تصويب ط��رح جامع فاوا، 
مكانيزه نم��ودن عمليات بنادر و تش��كيل لابراتور  
PCS از اقدامات س��ازمان بنادر و دريانوردي براي 

توسعه تجارت الكترونيك بوده است.
وي سيس��تم مديري��ت عملي��ات كالاي متفرق��ه 
)GCOMS(، سيس��تم جام��ع دريايي، سيس��تم 
هوش��مند تجاري )BI(، سيس��تم جامع��ه بندري، 
سيس��تم جامع مالي و سيس��تم جامع اداري را از 
 IT دس��تاوردهاي س��ازمان در زمين��ه گس��ترش
خوان��د و در پايان اظهار امي��دواري كرد با تقويت 
زيرس��اخت‌هاي مخابراتي شاهد گسترش روزافزون 

تجارت الكترونيك در سطح كشور باشيم.
محمد راس��تاد مديرکل بنادرودريانوردي اس��تان 
بوش��هر نيز در اين همايش با اش��اره ب��ه اقدامات 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردي در زمين��ه IT، از 
راه‌ان��دازي سيس��تم GCOMS در بندر بوش��هر 
ب��ه عنوان يکي از دس��تاوردهاي ب��زرگ در زمينه 
تجارت الکترونيک ياد کرد و افزود: در اين س��امانه 
پيش‌بيني لازم براي ارتباط با کش��تي، نمايندگان 
خطوط کش��تيراني، صاحبان کالا و ترخيصک‌اران 
و تب��ادل اس��ناد الکترونيک و اطلاع��ات از طريق 

شبکه‌هاي رايانه‌اي انجام شده است.

وي ردياب��ي کالا، رزرواس��يون اسک��له براس��اس 
ETA، صدور صورتحساب کشتي براساس خدمات 
ارائ��ه ش��ده، ارس��ال و دريافت مانيفس��ت، انتقال 
الکترونيکي صورتحس��اب ب��ه نمايندگي‌‌ها، صدور 
و ارس��ال الکترونيکي قب��ض انبار، تب��ادل داده‌ها 
براي صدور پروانه س��بز گمرکي و صدور و ارس��ال 
الکترونيکي بيجک را از خدمات اين س��امانه خواند 
و گفت: س��امانه GCOMS ��که از خرداد 87 در 
بوشهر راه‌اندازي ش��ده مخصوص کالاهاي عمومي 
 Hand بوده و تاکنون ماژول‌هاي مختلفي از جمله
held، Gcoms gateway، EDI express ب��ه 
آن اضافه ش��ده که تأثير بس��يار زيادي در کاهش 

تردد به بندر داشته است.
راستاد همچنين با اش��اره به تخصيص اتوماسيون 
اداري ب��ه ش��رکت‌هاي نمايندگ��ي کش��تيراني و 
ش��رکت‌هاي تدارکات��ي فعال در بندر خاطرنش��ان 
کرد: با انجام اين امر که سال گذشته صورت گرفت، 
نمايندگان ش��رکت‌ها  رفت‌وآمده��اي غيرضروري 
به بندر به نحو چش��مگيري کاه��ش يافته و باعث 
صرفه‌جوئي قابل ملاحظه‌اي در زمان و اس��تفاده از 

نيروي انساني شده است.
وي در انتها با اشاره به آغاز به کار آزمايشي سيستم 
جام��ع دريايي در بندر بوش��هر از خرداد امس��ال، 
شناس��ايي و مکانيزاس��يون فعاليت‌ه��اي مجموعه 
درياي��ي کش��ور ش��امل عملي��ات ورود و خروج و 
کنترل و بازرس��ي در همه زمينه‌ها و ثبت و صدور 
و کنترل کلیه فعاليت‌هاي مربوط به کشتي، دريا و 
دريانوردان را از مزاياي اين سيس��تم خواند و اظهار 
اميدواري کرد با گس��ترش سامانه‌هاي الکترونکیي 

در سطح بنادر کشور شاهد ظهور بنادر الکترونيک 
در آينده نزديک باشيم. 

مهندس رضا جمهوري، معاون طرح و برنامه گمرك 
جمهوري اسلامي ايران نيز در اين همايش با اشاره 
ب��ه ضرورت تجارت الكتروني��ك، ايجاد فضايي امن 
براي تج��ار و بازرگانان براي فعاليت  در اين زمينه 

را خواستار شد.
وي ب��ا ارائه تعريف WTO از تج��ارت الكترونيك 
بر ضرورت ايجاد سیس��تم پنجره واحد تأكيد كرد 
و گف��ت: تج��ارت الكترونيك باع��ث از بين رفتن 

واسطه‌ها و كوتاه شدن فاصله‌ها مي‌شود.
معاون گمرك جمهوري اسال�مي ايران با اشاره به 
اينك��ه كاه��ش هزينه‌هاي ترخي��ص، باعث اصلاح 
الگ��وي مصرف خواهد ش��د، اضافه كرد: اس��تعداد 
اي��ران در اين زمينه مي‌تواند كش��ورهاي منطقه را 

نيز با ما همسو نمايد.
مهن��دس جمهوري ب��ا تش��ريح پروژه‌هاي گمرك 
در خصوص ط��رح تحول نظام گمرك��ي و الزامات 
قانون��ي جه��ت تحقق گم��رك الكتروني��ك، عزم 
گمرك جمهوري اسال�مي را ب��راي تحقق اين امر 
جدي خواند و اضافه كرد: در تلاش��يم تا براس��اس 
كنوانس��يون كيوتو و توصيه‌هاي س��ازمان جهاني 
تج��ارت گام‌هاي مؤثري در راس��تاي رس��يدن به 
گم��رك الكترونيك برداريم.وي در پايان با اش��اره 
به چالش‌هاي گمرك در زمينه تجارت الكترونيك، 
تصري��ح كرد: گم��رك چاره‌اي ج��ز روي‌آوردن به 

تحول و اصلاح امور گمركي ندارد.

برگ�زاري نمايش�گاه تج�ارت الكترونيك در 
حاشيه همايش

اولين نمايش��گاه تجارت الكترونيك كه در حاشيه 
س��ومين همايش توسعه دانايي محور برگزار شد، با 
حضور پررنگ سازمان بنادرودريانوردي و اداره كل 

بنادرودريانوردي استان بوشهر همراه بود.
در اين نمايشگاه كه با حضور سازمان‌ها و شركت‌هاي 
دولت��ي و خصوصی برگزار ش��د، ش��ركت‌كنندگان 
آخرين دستاوردهاي خود را در زمينه IT و تجارت 

الكترونيك در معرض ديد علاقه‌مندان قرار دادند.
گفتني است، سیستم‌های مديريت عمليات كالاي 
 ،)BI( هوش��مند تج��اري ،)GCOMS( متفرق��ه
جام��ع درياي��ي، )IMAS(، ارتباط ب��ا مخاطبان 
اطلاع��ات  سيس��تم  اداري،  مكاتب��ات   ،)CRM(
جغرافيايي مديريت يكپارچه مناطق ساحلي كشور 
)ICZM( و پورتال‌های س��ازمان بنادرودریانوردی 
و اداره كل بنادرودريانوردي استان بوشهر به عنوان 
دستاوردهاي س��ازمان در حوزه تجارت الكترونيك 
ب��ه نمايش درآمد كه با اس��تقبال گس��ترده عموم 

مواجه شد. ■
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پیشگام درجلب مشارکت 
جامعه دریایی و بندری

در حاشيه برگزاري سومين همايش جامعه دريايي و بندري بوشهر

در ابتدای این مراس��م، محمد راستاد مدیرکل بنادرودریانوردی استان بوشهر، 
ضمن خیرمقدم به حضار و ش��رکتک‌نندگان در همایش با اش��اره به پیشی��نه 
تاریخی اس��تان بوش��هر در امر تجارت دریایی اظهار داش��ت: اس��تان بوش��هر 
نخس��تين استان ساحلي اس��ت كه اين همايش در آن برگزار مي‌شود و دليل 
توجه به جامعه دريايي و بندري نيز ريش��ه در س��ابقه بندر بوشهر در تجارت و 

حمل‌ونقل دريايي دارد.
راستاد خاطرنشان کرد: گرچه شکل‌گیری این سازمان مردم نهاد برای اولین بار 
در کشور و با همت بخش مهمی از فعالان دریایی و بندری بوشهر محقق شده 
و همین موضوع دس��تاورد مهم و قابل تقدیری برای استان محسوب می‌شود، 
اما جامعه آن‌چنان که انتظار می‌رفت تاکنون نتوانس��ته خود را معرفی کرده و 

در بین اعضاء به صورت فراگیر نفوذ کند.
وی با اشاره به اینکه این جامعه مربوط به کل استان است و نباید فعالیتش تنها 

گزارش

س�ومین همایش جامعه دریایی و بندری بوشهر با شعار "بندر بوشهر، 
پیش�گام در جلب مش�ارکت جامعه دریایی و بندری" اردیبهش�ت ماه 
س�ال جاری با حضور مس�ئولین اس�تانی، مدیران ارگان‌های دریایی، 
تج�ار، بازرگان�ان، مس�ئولان و نماین�دگان ش�رکت‌های کش�تیرانی، 
خدمات�ی، حمل‌ونقل زمینی، تخلیه و بارگیری و اعضای جامعه دریایی 

و بندری، در تالار مجتمع فرهنگی و هنری بوشهر برگزار شد.
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به بوش��هر محدود ش��ود، اظهار امیدواری کرد با پشتکار و جدیت مدیرعامل و 
اعضاء هیئت مدیره جامعه دریایی و بندری امیدواریم امسال گام‌های بلندتری 
در راستای تحیکم ساختار و عضوگیری برداشته شود و فعالان دریایی و بندری 

سایر بنادر تجاری استان هم در زیر چتر این جامعه قرار گیرند.
وي با اش��اره به اينكه سال گذشته س��ال خوبي براي بنادر استان بوشهر بوده 
گفت: علي‌رغم اينكه ركورد اقتصادي تأثيراتي در بنادر داش��ت ولي بوش��هر با 

3/5 ميليون تن تخليه و بارگيري آمار مطلوبي از خود به جا گذاشت.
وی ادام��ه داد: در همي��ن ارتباط 85 هزار TEU كانتينر نيز در بندر بوش��هر 

تخليه و بارگيري شد كه رشد 37/5 درصدی را نشان می‌دهد.
مدیرکل اداره بنادرودریانوردی اس��تان بوش��هر در انتهای س��خنان خود پیام 
مدیرعامل س��ازمان بنادرودریانوردی به این همایش را برای حضار قرائت کرد، 

متن پیام دکتر علی طاهری به این شرح است:
برگزاري همايش جامعه دريايي و بندري که براي اولين بار در کش��ور به ابتکار 
اداره کل بنادرودريان��وردي اس��تان بوش��هر صورت پذيرفت، امس��ال در حالي 
س��ومين دوره را پش��ت س��ر مي‌گذارد که تجربه دو دوره موفق برگزاري را در 

کارنامه خود دارد. 
بي‌شک گردهمايي و مجتمع نمودن دريانوردان، درياپيشگان، تجار، بازرگانان و 

در يک کلام، خانواده بزرگ جامعه دريايي و بندري مجال و فرصت مناسبي است 
تا با همفکري و تش��ريک مساعي، آينده‌اي روشن براي توسعه و رونق اقتصادي 
بندر بوشهر ترسيم شود و در اين ميان تجليل و تقدير از فعالان و پيشکسوتان در 
حوزه‌هاي مختلف بندري و دريايي، باعث ترغيب و تشويق اين عزيزان به تلاش 
و کوشش مضاعف، ايجاد فضايي رقابتي در زمينه سرمايه‌گذاري و تجارت دريايي 

و به تبع آن ارائه ايده‌ها و طرح‌هاي نو در اين زمينه خواهد شد.
 اينجانب به نوبه خود و به نمايندگي از سازمان بنادرودريانوردي، از برپاکنندگان 
و حامي��ان برگزاري اي��ن همايش و همچنین خانواده ب��زرگ جامعه دریایی و 
بندری بوشهر تشکر و قدرداني نموده و اميدوارم اين همايش سالانه که اکنون 
به الگويي براي س��اير بنادر کشور تبديل شده با قوت و قدرت به حرکت رو به 
تعالي خود ادامه داده و پلي مستحکم جهت برقراری ارتباط مؤثر و سازنده بین 

بخش دولتي و خصوصي باشد. 

در ادامه این مراس��م معاون سياس��ي- امنيتي استاندار بوشهر با اشاره به اينكه 
اقتصاد و اشتغال از مباحث مهم در همه كشورها است، افزود: دشمنان نظام در 
تلاش هس��تند تا از طريق مسائل اقتصادي به كشور لطمه بزنند و امروز جبهه 

جنگ ما در موضوع اقتصاد است.
حس��ين هاش��مي ادامه داد: با توجه به پيش��ينه قديمي بوش��هر در تجارت و 
بازرگاني، براي برطرف كردن مش��كلات اين بخش و رس��يدن به توسعه پايدار 

مشكلات بايد احصا و به مسئولان انتقال داده شود.
وي گفت: از آنجا كه جمهوري اسال�مي ايران روز به روز در مس��ير پيش��رفت 
حركت مي‌كند، بايد براي مقابله با تهديدات دش��منان در بحث اقتصادي، خود 

را در اين زمينه و در بخش‌هاي تجارت و بندر تقويت كند.
هاش��می با تشک��ر از اقدامات مؤثر اداره کل بنادرودریانوردی اس��تان بوش��هر 
در تقد��یر از فع��الان دریایی و بن��دری، این حرکت را گامی مثبت به س��وی 
رضایت‌مندی مش��تریان و جذب س��رمایه‌گذاری در بنادر استان خواند و اظهار 
امیدواری کرد با تلاش همه مس��ئولان ش��اهد رونق و شکوفایی اقتصادی بندر 

بوشهر باشیم. 
رئيس اتاق بازرگاني و صنايع و معادن استان بوشهر نیز در این همایش با اشاره 
به اينكه توجه و تشويق‌ جامعه دريايي و بندري از ابتكارات خوب سازمان بنادر 

اس��ت، گفت: برای تش��كل‌هاي مردم نهاد اختيارات تصميم‌گيري و حاكميتي 
ديده نشده و تشكلي هم كه اختياري نداشته باشد، موفق نيست.

وي تصريح كرد: نقش جوامع و نهادهاي مردم نهاد در كشورهاي توسعه يافته، 
بسيار مهم و قابل توجه است اما به دلايل مختلف اين نهادها تاكنون جايگاه و 
منزلت خود را در كشور ما پيدا نكرده‌اند و قطعاً در صورت نهادينه شدن جايگاه 

اين نهادها و تأثيرگذاري آنها بسيار زياد است.
رئيس اتاق بازرگاني و صنايع و معادن اس��تان بوشهر افزود: مالكان شناورهاي 
بوشهري تش��كل متمركزي در استان ندارند و اگر قرار باشد در جامعه دريايي 
وبندري فقط اش��خاص حقوقي جذب شوند بسياري از اشخاص حقيقي كه در 
بنادر و دريانوردي مش��غول كار هس��تند قادر به عضوي��ت در جامعه بندري و 

دريايي نخواهند بود.
معروف اضافه کرد: بندر بوشهر با طرح‌هاي توسعه‌اي بنادر به يك ثبات در توسعه 
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رسيده اما بعضي تصميمات در دستگاه‌هاي دولتي اين توازن را به هم مي‌زند.
رئيس اتاق بازرگاني اس��تان بوشهر خاطرنشان كرد: با توجه به ثبات بندر بوشهر 
امروز به جايگاهي رسيديم كه نياز به تخفيف سود بازرگاني نداريم اما اين امر در 
صورتي بايد عملي شود كه بنادر مجاور استان هم اين تخفيف را نداشته باشند.

سی��روس دهقانی مدير‌عامل جامعه دريايي و بندري بوشهر نيز در این مراسم، 
با تشکر از اهتمام اداره کل بنادرودریانوردی استان بوشهر در برگزاری همایش 
و تجل��یل از فع��الان دریایی و بن��دری گفت: جامعه دريايي و بندري بوش��هر 
نخس��تين تشكل رس��مي ثبت شده در كشور اس��ت كه با هدف تحقق اهداف 

تجاري با خرد جمعي تشكيل شده است.
دهقانی افزود: در آس��تانه سومين سال برگزاری جامعه دريايي و بندري بوشهر 

بايد به فلسفه وجودي آن توجه بيشتري داشته باشيم.
وي تصريح كرد: براي هماهنگي مس��ائل و براي جذب مش��اركت و تلاش براي 

ارتقا آموزش بايد تقويم منظمي تدوين شود. 
گفتنی است، در پايان اين همايش از تلاشگران و پيشكسوتان عرصه دريايي و 

بندري در حوزه‌های مختلف با اهدای لوح و تندیس به این شرح تجليل شد:
پیشکسوتان دریانوردی سنتی:

مالک ماهینی، ناخدای قدیمی شناورهای سنتی 
پیشکسوتان امور بندری :

 مرتضی وهاب‌پور، بازنشسته اداره امور بندری 
ابراهیم نجاتی، بازنشسته اداره امور بندری

 احمد عطوفی، بازنشسته اداره امور بندری 
 حسین مظلوم‌زاده، بازنشسته اداره امور بندری 

پیشکسوتان شاغل در شرکت‌های سرمایه‌گذار فعال در بندر بوشهر :
حمید میرزا صادقی، کارمند نمونه شرکت شیمی انبار صدف

احمد جعفری، کارمند نمونه شرکت بازرگانی ارجمندی
عبدالرسول کریمیان، کارمند نمونه شرکت بنیاد بارانداز

جمشید رستم‌پور، کارمند نمونه شرکت نفت سپاهان
پیشکسوتان گمرک:

حسن حسن‌پور
فعالان جستجو و نجات دریایی:

امین ستوده، نجاتگر دو تن از هموطنان در آب‌های ساحلی بوشهر 
جواد راوید، نجاتگر دو تن از هموطنان در آب‌های ساحلی بوشهر

شركت‌هاي سرمايه‌گذار:

مجتبي دلگشايي، مديرعامل شرکت بنياد بارانداز
رضا هرندی، مديرعامل شرکت شیمی انبار صدف

عبدالرحمن ترك‌زاده، مديرعامل شركت ساحل بار ديلم
سعید هاشمیان، مدیرعامل شرکت بازرگانی و خدمات بندری ایران

 واردكنندگان كالا و كانتينر:
عبدالعزیز آلی‌اسین، مديرعامل شرکت بازرگاني آلی‌اسین

)LG( حسين دیلمی، مدیرعامل شرکت گلدیران
هدايت اسکندري، مديرعامل شرکت بازرگاني اسکندري
علی محمد ارجمندی، مديرعامل شرکت فارس برودت

صادركنندگان:
عليرضا سرابي، مديرعامل شرکت بازرگاني نفت سپاهان

سيروس دهقاني، مديرعامل شرکت بازرگاني دهقاني
علی جمالی، مديرعامل شرکت بازرگاني علی جمالی

دکترهومن پروين، رئيس هيئت مديره شرکت بازرگاني پرنده آبي جهان
شركت‌هاي كشتيراني:

قاسم رحمتی، مدير شرکت کشتيراني والفجر شعبه بوشهر
حافظ  سليماني، مدير شرکت کشتيراني گلف‌اجنسي ايران شعبه بوشهر
عبدالمحمد کرم‌پور، مدیرعامل شرکت کشتیرانی فانوس لنگرگاه بوشهر

 شركت‌های تخلیه و بارگیری، بارشماري و غواصی:
رحمان علیمرادی، مديرعامل شرکت بارشماري بارنویسان بوشهر

علیرضا فاله، مدیرعامل شركت تخليه و بارگيري بوم بار لیان
مصطفی حمیداوی، مدیرعامل شرکت تعاونی تخليه و بارگيري صبا لیان

هادی خوشه‌انداز، مدیرعامل شركت تخليه و بارگيري دریای فانوس
ایرج زمانی، مدیرعامل شرکت غواصی مروارید سفید

حمل‌ونقل زميني:
حمیدرضا شیرکانی، مدیرعامل شرکت حمل‌ونقل سهند بوشهر

تجارت دريايي:
سید حسین معروف، رئیس اتاق بازرگانی و صنایع و معادن استان بوشهر

خضر احمدی، پیشکسوت تجارت دریایی
مرحوم محمد‌ابراهیم نعمتی، پیشکسوت تجارت دریایی ■
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در آغاز س��مينار، مهندس فضل‌ا... حسینی، مدیرعامل 
شرکت توليدي و شيميايي روناس ضمن خوش‌آمدگويي 
به حاضرين، با اش��اره به تاریخچه فعالیت شرکت، ابراز 
داش��ت: شرکت روناس از سال 1353 فعالیت‌های خود 
را در زمین��ه تولید انواع رنگ‌ه��ای تزئینی- صنعتی و 
حفاظت��ی آغاز کرد و ب��ا بهره‌گیری از تجربه س��الیان 
متمادی حضور در صنعت رنگ‌سازی کشور و استخدام 
کارکنان کارآزموده و اس��تفاده از فناوری نوین جهانی 
گام‌ه��ای بلن��دی در تولید ان��واع رنگ‌ه��ای صنعتی، 
حفاظت��ی، تخصص��ی و رزین‌های آلیکدی برداش��ت و 
همچنین با بهره‌گیری از فرمولاسیون جدید و دستیابی 
به تول��ید انبوه در رد��یف بزرگ‌تر��ین تولیدکنندگان 

صنعتي کشور قرار گرفت. 
در ادام��ه مراس��م، مهن��دس بهش��اد حاجی‌محمدی، 
مدیرفروش شرکت روناس، با اش��اره به توانمندی‌های 
شرکت در زمینه تحقیقات و خدمات آزمایشگاهی گفت: 
روناس توانایی طراحی و تولید انواع رنگ‌های تخصصی 
را دارد، ضمن آن كه نس��بت به ارائه مشاوره و خدمات 
آموزشي و مهندسی به خریداران و مصرفک‌نندگان نيز 
اقدام مي‌كند. وي افزود: واحد توليدي ش��رکت با بیش 
از 150 نفر نیروی انس��انی متخصص ب��ا ظرفیتی بالغ 
ب��ر 30000 تن انواع رنگ و پوش��ش‌های صنعتی و 2 
خط تولید رزین به ظرفیت 14000تن و دو خط تولید 
ظروف فلزی به ظرفیت 3000 تن در س��ال، مشغول به 

کار می‌باشد.
حاجي‌محمدي يادآور ش��د: تولید رنگ‌های شرکت در 
حال حاضر در بخش‌های تزئینی، صنعتی، پوشش‌های 
حفاظتی و ضدخوردگی و پوش��ش‌های دریایی متمرکز 

شده است.
hubert de borger، مدیرفروش محصولات دریایی 
ش��رکت رون��اس در کش��ورهای حاشی��ه خلیج‌فارس، 
سخنران بعدي مراسم بود كه جایگاه محصولات شرکت 
در بازار منطقه را براي ميهمانان تشریح کرد. پس از آن 
جمعی از اساتید فن مقالات علمي خود را با موضوعات 

مربوط به سمينار ارائه کردند.

امروزه توجه به مس�ائل زیس�ت‌محیطی دريا و مرتبط با تردد روزافزون انواع ش�ناورها، از 
اهمیت زيادي برخوردار است، چرا که، کیی از چالش‌هاي تهديدكننده حیات دریایی، وجود 
انواع آلاینده‌های موجود در س�اختار ش�يميايي پوش�ش‌هاي بدنه شناورهاس�ت. به همين 
عل�ت مراجع مل�ي و بین‌المللی دريايي با متعهد نمودن دولت‌ها ب�ه رعايت الزامات مربوطه 
از آمدوش�د کشتی‌های آغشته به رنگ‌های غیرمجاز در گس�تره سواحل و بنادر جلوگیری 

میک‌نند. 
با توجه به اهمیت این موضوع، به همت ش�رکت رنگ‌سازی روناس، اولین سمینار رنگ‌های 
دریایی خرداد ماه س�ال جاری، با حضور کارشناس�ان و صاحبان صنایع دریایی مش�تمل بر 
کارخانجات ساخت و تعمیر کشتی در بندرعباس برگزار شد كه در آن اثرات و استانداردهای 

رنگ‌های دریایی مورد بررسی قرار گرفت.
ش�ايان ذكر اس�ت، ش�رکت رنگ‌س�ازی رون�اس ضم�ن دریافت نش�ان اس�تاندارد ايران، 
گواهینامه‌های مدیریت یکفیت ISO9001-2000 از موسسه لوید آلمان و ISO9001-2008 از 
موسس�ه اس�تاندارد بریتانیا )BSI( را دارد و هفت بار از سوی وزارت صنایع و معادن ایران، 
به عنوان واحد نمونه یکفیت برگزیده ش�ده اس�ت و همچنین گواهینامه صنعت س�بز را از 

سازمان حفاظت محیط‌زیست كشورمان دریافت کرده است.

گزارش
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ایزوا��کیو ن��یز  از صنا��یع کشتی‌س��ازی  بازد��ید 
پایان‌بخش این س��مینار بود و ش��رکتک‌نندگان از 
نزدکی ش��اهد مراح��ل تعمیر ادواری کش��تي‌ها و 

شیوه‌های رنگ‌آمیزی بدنه شناورها بودند.
در حاشی��ه این مراسم مهندس ش��هاب حسینی، 
مد��یر بازرگان��ی ش��رکت رون��اس در گفت‌وگو با 
خبرنگار بندرودريا، با اشاره به آغاز فعالیت‌ شرکت 
در زمین��ه توليد رنگ‌های دریایی از س��ال 1379، 
یادآور ش��د: با وج��ود اینکه ش��رکت‌های خارجی 
س��هم قابل ملاحظه اي از ب��ازار رنگ هاي دريايي 
را به خ��ود اختصاص داده‌اند، اما در داخل كش��ور 
نيز حدود 3-4 ش��رکت به صورت تخصصي در اين 
زمينه فعالیت میک‌نند كه خوش��بختانه این روند، 
ه��م از نظر حجم تولید و هم از نظر نوع محصولات 

قابل عرضه، روبه رشد است.
وی اضافه کرد: از س��ال 1380 گواهينامه ش��رکت 
لو��یدز را ��که کی ش��رکت بين المللي بازرس��ی-
فنی اس��ت، برای تولي��دات دریایی دریافت کردیم. 
در ح��ال حاضر نیز با برخی مؤسس��ات خارجی از 
جمله ش��رکت‌های DNV و BV در حال مذاکره 

هستیم.   
حسی��نی، انگيزه اصلی تولید رنگ‌های دریایی در 
کنار سایر رنگ‌ها را، نیازمندي‌هاي صنايع دریایی، 
ساخت و تعمير كش��تي و همچنين صنعت نفت و 

گاز در بخش فراساحل اعلام کرد.
وی تأ��یکد کرد: هم‌اکنون مش��تریان این اطمینان 
را پيدا كرده اند که در داخل كش��ور نيز مي توانند 
محصولات موردنياز را با كيفيت مش��ابه محصولات 
خارجی با قيمتي رقابتي و با حداقل زمان سفارش 

تامين نمايند.
مدیر بازرگانی روناس ادامه داد: نکته مهم در مورد 
رنگ‌های دریایی، نگهداری و انبارداری آنها اس��ت، 

به و��یژه در مناطق جنوبی کش��ور که به واس��طه 
وضعیت آب‌وهوایی، ش��رایط ایده‌آلی وجود ندارد و 
پروژه‌های مش��تریان به دلایل مختلف ممکن است 

با تاخیر انجام ‌شود.
حسی��نی ب��ا تأكید ب��ر اینکه قیمت ش��رکت‌های 
داخلی کاملًا رقابتی اس��ت، گفت: از نظر بازرگانی 
مقاب��ل  در  ایران��ی  ش��رکت‌های  انعطاف‌پذ��یری 
ش��رکت‌های خارجی مشهود اس��ت، به گونه‌ای که 
تقریباً برای تمام سفارش��ات پیش‌پرداخت دریافت 
نمی‌شود، اما در خارج از کشور لازم است بخشي يا 
حتی کل مبلغ خريد، پیش از عقد قرارداد پرداخت 

شود.
وی ادامه داد: شرکت به عنوان ناظر مقیم، علاوه‌بر 
ارائ��ه راه‌ح��ل هزینه‌ه��ای گمر��کی، ب��ا برگزاری 
دوره‌های رنگ‌آمیزی س��عی بر آموزش و نظارت بر 

عملكرد واحدهاي اجرایي مشتریان نيز دارد.
حسینی با اشاره به اینکه هیچ‌يك از محصولات اين 
شركت تحت لیس��انس خارجي تولید نمی‌شود، از 
نهادهایی که به طور مشترک در صنایع رنگ‌سازی 
فعالیت میک‌نند نام برد و افزود: هم‌اکنون با برخی 
از مراکز تحقیقاتی و فنی داخلی مانند پژوهش��گاه 
پلیمر، پژوهش��گاه صنعت نفت، پژوهشگاه صنعت 
رن��گ و انجمن خوردگی ا��یران همفكري و تبادل 
اطلاعات داريم. علاوه‌بر آن از مراكز علمي خارجی 
ن��یز در خصوص ان��واع رنگ‌ها و تکنول��وژی تولید 

مشاوره می‌گیریم.
حسی��نی از سازمان جهانی دریانوردی )IMO( به 
عنوان بزرگ‌ترین و مهم‌ترین مرجع دریایی نام برد 
و افزود: شرکت‌های داخلی خود را موظف به رعایت 
قوانین و اس��تانداردهای تعریف ش��ده این سازمان 

می‌دانند.
وی ادام��ه داد: از آنجا��یی که كاربرد پوش��ش‌های 

ضد خزه در حفظ محیط‌زیس��ت دریایی مؤثرند، از 
س��ال2000 به تدریج اس��تفاده از رنگ‌های مضر و 
آلودهک‌نن��ده کاهش یافته و پيش‌بيني مي‌ش��ود تا 
س��ال 2010 میلادی به طور کامل استفاده از اين 

پوشش‌ها منسوخ شود.
وی افزود: دوره‌های رنگ‌آمیزی و بازرسی شناورها 
بسته به اندازه، نوع و مکان فعالیت آن، 3- 10 سال 
اس��ت. به همین دلیل به تدریج رنگ‌آمیزی مجدد 
شناور‌ها مطابق با قوانین سازمان جهانی دریانوردی 

انجام می‌شود.
حسی��نی ضم��ن انکارناپذیری جا��یگاه حمل‌ونقل 
دریا��یی، یادآور ش��د: اين ش��رکت از ب��دو تولید 
رنگ‌ه��ای دریا��یی، از پوش��ش‌های ع��اری از قلع 
اس��تفاده میک‌ند. در گذشته پوشش‌های ضد خزه 
باعث مي‌ش��د ��که دیواره‌های کش��تی به اصطلاح 
مس��موم مي‌شود تا محل رش��دونمو خزه‌ها نباشد، 
اما امروزه با پیش��رفت صنعت رنگ‌س��ازی، نه تنها 
این دیواره‌ها مس��موم نیس��تند بلکه با وجود مواد 
آنتی‌فولینگ و تجز��یه آن به کربن و نیتروژن کی 
منبع تغذیه‌كننده مکیرو ارگانیسم‌های دریایی نيز 

به وجود آمده است.
مد��یر بازرگانی روناس در پا��یان از عملکرد مثبت 
سمینار رنگ‌های دریایی خبر داد و ابراز امیدواری 
کرد؛ توانس��ته باش��ند ب��ه اهداف اصل��ی برگزاری 
س��مينار كه آگاه��ی مصرفک‌نندگان و مش��تریان 
پیش از خرید و معرفی بهتر محصولات ش��رکت و 
آش��نایی با سیس��تم‌های مختلف رنگ‌آمیزی بوده، 

دست يافته باشند.
وی برگزاري اين س��مينار را با وجود بعد مس��افت 
ش��هر بندرعباس و فقدان تجربه پيش��ين برگزاري 

چنين سميناري، رضایت‌بخش اعلام كرد. ■

مهندس بهشاد حاجي محمديمهندس شهاب حسينيمهندس فضل ا... حسيني
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حلقه تعامل
كشتي‌داران

نگاهي به فعاليت‌هاي اتحاديه مالكان كشتي ايران

با حضور 13 نفر از كارشناس��ان اتحاديه 6 نشست 
برگ��زار كرده‌ان��د، كارگ��روه بن��دري و حمل‌ونقل 
دريايي كه با حضور 16 كارشناس تاكنون 8 جلسه 
برگ��زار نموده‌اند، كارگروه مال��ي، فني و اقتصادي 
كه با حضور 16 كارش��ناس 5 جلسه برگزار كرده و 
دستاوردهايي داشته‌اند. همچنين كارگروه آموزشي 
ك��ه با حضور 13 نفر كارش��ناس 5 جلس��ه برگزار 

كرده‌اند.
اين مقام مسئول در اتحاديه مالكان كشتي در ادامه 
س��خنان خود اهداف اين تش��كل صنفي را در 14 

بند برشمرد:
1. تلاش در جهت توسعه ناوگان دريايي كشور.

2. فعالي��ت براي حفظ منافع جمعي و فردي اعضاء 
و دف��اع از حقوق صنف��ي آنها نزد كلي��ه مراجع و 

اشخاص حقيقي و حقوقي.
3. مش��اركت گروه��ي و همكاري با دس��تگاه‌هاي 
قانونگذار اجرايي و قضايي در زمينه طرح‌ها و لوايح 
قانوني آيين‌نام��ه و تصويب نامه‌ه��ا در موضوعات 

مربوط به اعضاء.
4. هماهنگي و ارتباط با مراجع قضايي قانونگذاري 
و اجرايي در جهت تهيه و تصويب لوايح و طرح‌هاي 

ب�ا توجه به اهمي�ت و نقش تش�كل‌هاي صنفي در 
برقراري ارتباط بين بخش‌هاي خصوصي و دولتي از 
جمله س�ازمان بنادرودريانوردي، بر آنيم كه در هر 
شماره يك تشكل صنفي مرتبط با صنعت حمل‌ونقل 
درياي�ي را معرف�ي و در خص�وص فعاليت‌هاي آن 
اطلاع‌رس�اني كنيم. ب�ر اين اس�اس در گفت‌وگو با 
كاپيتان محمد سميعي دبير اتحاديه مالكان كشتي 

ايران به معرفي اين تشكل صنفي مي‌پردازيم.  

مشابه در كش��ورهاي هند، مالزي، سنگاپور، آلمان 
و انگليس اساس��نامه را تهي��ه نمودند و با همكاري 
مس��ئولان ات��اق بازرگاني و صناي��ع و معادن ايران 
فرايند نهايي را طي كردن��د تا اينكه در 26 تيرماه 
1384 ه.ش موافق��ت اصولي اتاق بازرگاني دريافت 
و اولي��ن مجمع عمومي آن در تاريخ 12 مرداد ماه 
همان س��ال با حضور 32 عض��و حقيقي و حقوقي 

برگزار شد. 
دبير اتحاديه مالكان كشتي در ادامه اقدامات انجام 
ش��ده توسط اين تش��كل را اين چنين بيان كرد و 
گفت: تش��كيل كارگروه‌هاي داخلي اتحاديه، تهيه 
آيين‌نام��ه عضويت اعض��اء در اتحادي��ه و عضويت 
در كارگروه‌ه��ا، انجام ملاقات‌ه��اي هيئت مديره با 
مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي، تهيه خبرنامه 
پيام، راه‌اندازي پايگاه اطلاع‌رساني اتحاديه و تشكيل 
كلاس آموزشي P+I از اقدامات اتحاديه بوده است. 
سميعي خاطرنش��ان كرد كه مجمع عادي ساليانه 
اتحادي��ه تاكنون در دو نوبت با حضور 28 و 77 نفر 
برگزار شده اس��ت. وي افزود: كارگروه‌هاي داخلي 
اتحاديه مالكان كش��تي اي��ران عبارتند از: كارگروه 
حقوق��ي، داوري و بيم��ه‌اي و بين‌الملل كه تاكنون 

جمهوري اسلامي ايران اگرچه داراي سابقه‌اي 
كه�ن در دريان�وردي بوده و 3 ه�زار كيلومتر 
مرز دريايي دارد ول�ي علي‌رغم آن در صنعت 
كشتي‌سازي و كش�تي‌داري حضوري كمرنگ 
در جه�ان دارد. در حال�ي ك�ه اي�ن صنع�ت 
استراتژيك بوده و از حجم بالاي توليد، اشتغال 

و صنايع وابسته متعدد برخوردار است. 
محمد س��ميعي دبي��ركل اتحاديه مالكان كش��تي 
اي��ران ضم��ن اظه��ار مطال��ب ف��وق در خصوص 
چگونگي تأس��يس اين تشكل صنفي اظهار داشت: 
در س��ال 1382 ه.ش مجموعه‌اي از فعالان صنعت 
دريان��وردي اع��م از بخ��ش دولت��ي، خصوص��ي و 
مال��كان حقيقي ش��ناورها مصمم ش��دند اتحاديه 
مالكان كش��تي را تأس��يس كنند تا در جهت انجام 
فعاليت‌هاي دريايي، توسعه صنايع دريايي وابسته، 
اش��تغال‌زايي و همچنين تقوي��ت بخش خصوصي 
گام بردارند. وي خاطرنش��ان كرد: هيئت مؤس��س 
اتحاديه در ابتدا كميته‌اي متش��كل از 5 نفر تحت 
عنوان كميته اجرايي را جهت پيگيري امور اتحاديه 
تعيي��ن كرد ك��ه اقدامات لازم را انج��ام مي‌دادند. 
اي��ن كميته ب��ا بهره‌گيري از تج��ارب اتحاديه‌هاي 

معرفي
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قانوني براي تجديدنظر در قوانين دريايي و تسهيل 
فعاليت‌هاي اعضاء از قبيل ساخت و ثبت شناورها، 
الحاق به الزام‌هاي بين‌المللي و نيز حضور در مجامع 

بين‌‌المللي دريايي. 
5. تلاش در راستاي ارتقاء وضعيت ناوگان اعضاء و 

افزايش اعتبار پرچم رسمي كشور.
6. ايجاد ارتب��اط و انعقاد قراردادهاي لازم با بانك‌ها 
و مؤسس��ات اعتباري داخل��ي و بين‌المللي و فراهم 
ساختن زمينه و بستر لازم به منظور اخذ اعتبارات و 

تسهيلات مالي در جهت توسعه فعاليت اعضاء.
7. فعاليت به منظور جذب مشاركت اشخاص حقيقي 

و حقوقي واجد شرايط، جهت عضويت در اتحاديه.
8. ارائ��ه خدم��ات جانبي مش��اوره‌اي ب��ه اعضاء از 
قبي��ل حقوقي‌، مالي و مالياتي و مس��ائل تخصصي 
صنعت كشتيراني و تلاش براي شناساندن اتحاديه 
ب��ه مراجع قانوني مرتبط مثل دادگس��تري، كانون 
كارشناس��ان رس��مي و غي��ره به منظ��ور خدمات 

تخصصي.
9. ايجاد اتاق داوري براي حل‌وفصل اختلاف اعضاء 

با يكديگر و اشخاص حقيقي و حقوقي. 
10. تأس��يس اداره ام��ور آموزش��ي ب��راي آموزش 
اعضاء جامعه دريايي و ساير اشخاص در زمينه‌هاي 
تخصص��ي مربوط ب��ه كش��تي‌داري، كش��تي‌راني 
و هماهنگ��ي با ارگان‌هاي آموزش��ي و پژوهش��ي 

دريايي. 
11. انعقاد قرارداد جمعي با بيمه‌گران و مؤسس��ات 
كلوپ‌هاي پي‌اندآي و مؤسس��ات مش��ابه در جهت 

حفظ منافع اعضاء.
12. تشكيل صندوق‌هاي بورس تحصيلي و اعطاي 
كم��ك هزينه تحصيلي به منظ��ور آموزش جوانان 
مس��تعد كش��ور و جذب آن‌ه��ا در بخش‌هاي امور 

دريايي.
13. برگزاري دوره‌هاي آموزش��ي و انجام تحقيقات 
علم��ي و صنعت��ي موردني��از اعض��اء و برگ��زاري 
همايش‌هاي تخصصي، تأليف، ترجمه و چاپ كتب 
و مقالات تخصصي و حمايت مالي از پايان‌نامه‌هايي 
كه با موضوعات مرتبط با صنعت حمل‌ونقل دريايي 

تدوين مي‌شوند. 
14. حماي��ت از مؤسس��ات بهداش��تي ب��ه منظور 
ش��ناخت امراض خ��اص مرتبط با ام��ور دريايي و 

زيست‌محيطي و ارتقاء سطح علمي دريانوردان.
اقدام��ات  ادام��ه جزئي��ات  در  محم��د س��ميعي 
كارگروه‌ه��اي اتحادي��ه متبوع خ��ود را بيان كرد و 
گفت: در كارگ��روه حقوقي، داوري، بيمه‌اي، و امور 
بين‌المل��ل از جمله اقدامات انجام ش��ده تش��كيل 
هس��ته حقوق��ي اتحاديه كه ن��ام اعض��اي آن در 
پاي��گاه اينترنتي اتحاديه ق��رار دارد و كتاب جيبي 
مرجع براي مالكان: ش��امل كليه قوانين و مقررات 

و دس��تورالعمل‌هايي كه موردنياز مالكان مي‌باشد 
كه در دست تهيه اس��ت. همچنين دست‌آوردهاي 
كارگروه بندري و حمل‌ونقل دريايي، بخش‌نامه‌هاي 
س��وخت براي مالكان شناورهاي فعال در منطقه و 
ماهيگيران از س��وي ش��ركت پخ��ش فرآورده‌هاي 
نفتي صادر شده اس��ت. كار ديگر صدور بخش‌نامه 
يك امضايي ش��دن گواهينامه‌هاي ش��ناور توسط 
مؤسس��ات رده‌بندي و صدور بخش‌نامه حفاظت و 
ايمني در رابطه با اينكه شناورهاي منطقه‌، ديگر با 

كد 30 توقيف نشوند. 
دبي��ر اتحاديه مالكان كش��تي در خصوص فعاليت 
كارگ��روه مال��ي، فن��ي و اقتصادي اتحادي��ه اظهار 
داش��ت: تهيه ج��زوه راهنم��اي تخصي��ص وام به 
متقاضيان ك��ه در اختيار كليه اعض��اء قرار گرفت. 
تهي��ه آيين‌نامه و دس��تورالعمل‌ اجراي��ي كارگروه 
وجوه اداره ش��ده و تهيه فهرست شناورهايي كه در 
كش��ور موردنياز اس��ت و در اولويت قراردادن آن‌ها 
كه ب��ه اطلاع مدي��ران س��ازمان بنادرودريانوردي 
رسيده اس��ت از ديگر اقدامات كارگروه مالي، فني 
و اقتصادي، ملاقات با مس��ئولين اعتبارات برخي از 

بانك‌ها براي دريافت وام بوده است.  
س��ميعي فعاليت‌ه��اي كارگ��روه آموزش��ي را نيز 
بيان ك��رد و گفت: اين كارگ��روه آموزش كاركنان 
ش��ناورهاي زي��ر GT 3000 را از طريق س��ازمان 
بنادرودريانوردي پيگيري كرده و آيين‌نامه عضويت 
اعض��اء در اتحاديه و همچني��ن عضويت اعضاء در 
كارگروه‌ه��ا، آيين‌نامه وظايف و حقوق مش��اورين 
اتحادي��ه را كه مصوب گرديده‌، تهيه نموده اس��ت. 
وي در پايان خاطرنشان س��اخت: از ديگر اقدامات 
انج��ام ملاقات‌ه��اي هيئ��ت مديره ب��ا مديرعامل 
سازمان بنادرودريانوردي و درخواست حمايت وي 
از اتحاديه بود كه مورد موافقت قرار گرفت كه منجر 
به برگزاري نشس��ت‌هاي متعدد ب��ا اعضاي هيئت 
مديره و هيئت عامل سازمان بنادرودريانوردي شده 

است. 
از ديگر اقدامات اتحاديه خاطرنشان مي‌سازد كه:

1. اتحاديه به عضويت ش��وراي عالي مديران ارشد 
دريايي درآمد.

ص��دور  و  اس��تانداردها  و  آم��وزش  كل  اداره   .2
گواهينامه‌هاي دريان��وردي موافقت نمود تا مالكان 
ش��ناور با ارائه مدرك كاركنان استخدامي خارجي 
18 كش��ور متعاه��د روي ش��ناورها طب��ق ع��رف 
بين‌المللي‌، س��ند شناسايي س��ه ماهه موقت صادر 

نمايد. 
3. ب��ا دبيرخان��ه وجوه اداره ش��ده س��ازمان بنادر 
همكاري بس��يار نزديكي در رابطه با شناورهاي در 
حال س��اخت و يا تحويلي كه فعال هس��تند برقرار 

نمود.
4. به منظور جذب اعضاء در طول سال گذشته 38 
عضو حقيقي و حقوقي به اتحاديه ملحق ش��دند كه 

در حال حاضر 88 عضو دارد. 
- كليه دفاتر ثبت شناورها براساس قوانين بين‌المللي 
به دو زبان انگليسي و فارسي تهيه و تدوين و مورد 
تأييد مؤسسه رده‌بندي ايرانيان و سازمان بنادر قرار 

گرفت كه در شرف چاپ مي‌باشد. 
- با سازمان توسعه تجارت به اين تعامل رسيده‌اند 
ك��ه كليه ش��ركت‌هاي خصوصي همپاي ش��ركت 
بحر خزر و در ش��رايط فعاليت يكس��ان با تشكيل 

كنسرسيومي از جايزه صادراتي بهره مند شوند.
- در اتحاديه كارگروه وجوه اداره شده شكل گرفته 

و پيگير مشكلات اعضاء در اين زمينه است.
- انجمن صنفي كارفرمايان مالكان كشتي ايران كه 
يكي از رئوس مثلث كنوانس��يون LRIT مي‌باشد 
تش��كيل و مجمع عمومي آن ب��ا حضور نمايندگان 
وزارت كار و امور اجتماعي تش��كيل و هيئت مديره 

انتخاب و زيرنظر وزارت كار به ثبت رسيد. 
- در  جهت تامين تس��هيلات براي مالكان شناورها 
تاكنون با مديران عامل بيمه معلم، بيمه كارآفرين 
و بيمه دانا نشست‌‌هايي برگزار و در ادامه در صورت 
رسيدن به يك تفاهم‌نامه مشترك نتايج آن به كليه 

اعضاء ابلاغ خواهد شد. ■
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لنگري‌ست روي قلب
معرفي يك شاعر دريايي )رافائل آلبرتي( 

فرزاد آبادي

رافائل آلبرتي، نام شاعري‌س��ت كه دريا، مضمون 
و محور بس��ياري از اشعار اوست. شعر او لبريز از 
موس��يقي موج‌ها، روياي بادها، سرود بادبان‌ها و 
خاطره ساحل‌هاس��ت. دم‌وبازدم شعر او هماهنگ 
با جزرومد درياس��ت. ش��اعر، ناخدايي‌س��ت كه 
هميش��ه در درياي��ي طوفاني پي��ش مي‌راند. در 
بندبند ش��عرهاي او درد پيوس��تن ب��ه دريا موج 
مي‌زند؛ گويي در مرگ دوس��تي صميمي، اشكي 
حماسي مي‌ريزد. در اين فرصت همراه مي‌شويم 

با موج‌هاي شعر و زندگي او:
»بر پهنه دريا درپيچيد مرا
انگار كه تنم زير نور آفتاب

بخشي از بادبان باشد
با فشردن     خونم را بيرون كنيد از تنم 

بر طناب دكل     بر سكوي بارانداز
زندگي‌ام را بگسترانيد و بخشكانيد

بيفكنيد مرا ميان آب‌ها
خشكيده     با سنگي آويخته بر گلويم

تا دوباره هرگز شناور نشوم 
خون خويش را من 
به درياها بخشيدم 

آه اي كشتي‌ها! 
در خون من برانيد

آرام     من به اعماق خفته‌ام!«

رافائل آلبرتي، ش��اعر،‌ نقاش و نمايش��نامه‌نويس 
اسپانيايي در طول زندگي خود )1999-1902م( 
بيش از 3000 صفحه شعر سرود. زندگي طولاني 
ش��اعر و سفرهاي بس��يار او كه بيش��تر ناشي از 
آوارگي و تبعيد بود، امكان آش��نايي و دوس��تي 
ب��ا هنرمندان برجس��ته بس��ياري را فراهم كرد. 
اين دوس��تي‌ها به خص��وص در ش��عر او بازتاب 
گس��ترده‌اي يافت. آلبرتي ش��ماري از شعرهاي 

خود را براي فدريكوگارس��يالوركا، آنتونيو ماچادو، 
پابلو نرودا، پابلو پيكاس��و و هنرمندان ديگر سروده 
است كه با هنر و شخصيت خود بر زندگي وي اثري 
ماندگار برجا گذاش��ته بودند. آلبرتي نزديك به 39 
سال از عمر خود را در تبعيد و دور از وطنش اسپانيا 
گذراند، با اين همه درد و غربت و دوري از سرزمين 
زادگاهش )كاديس( و درياي زيبا و نقره فامش، كه 
شاعر بي‌نهايت به آن عشق مي‌ورزيد، تنها سايه‌اي 
كم‌رنگ از نااميدي بر شعر او انداخته است. از سوي 
ديگر، رويارويي او با وقايع تاريخي معاصر كشورش 
به ش��عر او عمق و غنايي خاص بخش��يده است كه 
همواره ب��ا مضموني انس��اني درمي‌آمي��زد. روياي 
درياي )كاديس( كه شاعر سال‌هاي دراز از تماشاي 
آن محروم بود حضوري مس��تمر در شعر او دارد. از 
نام كتاب‌هاي او مي‌توان به ميزان علاقه او نس��بت 
به دريا پي برد. مانند: دريانورد در خشكي، مد دريا، 

سرتاسر دريا،‌ تنها دريا و... .
»اي پيراهن‌ام

هرگز تو را نخواهم كرد به تنم
چرا نمي‌گذارندم
راهي دريا شوم

اي شهر
با پيراهن‌ام هرگز مرا نخواهي ديد

به پستو پنهان‌‌اش كرده‌اند
با چفت و بست نهان كرده مادرم

پيراهن ملواني‌ام
تا راهي دريا شدن     نتوانم!«

رافائ��ل آلبرت��ي در س��حرگاه 16 دس��امبر 1902 
ميلادي در الِ پوئرتو دِ س��انتاماريا )كاديس( چشم 
به جهان مي‌گشايد. در 15 سالگي با خانواده‌اش به 
مادري��د نقل مكان و براي اولين ب��ار از موزه پرادو 
ديدن مي‌كند ك��ه بر زندگي‌اش تأثي��ري جاودان 
مي‌گذارد. در 18 سالگي شيفته ادبيات، به خصوص 

شعر مي‌شود. 
»به دنيا آمدم كه دريانورد باشم

به دني��ا نيامدم كه ب��ر تن اين درخ��ت ميخكوب 
باشم

چاقويي بدهيد به من
به سفر مي‌روم!

به ماه، كوه يا دريا؟
وقتي كسي نمي‌داند     چگونه بدانم؟

چاقويي بدهيد به من«
در 19 سالگي اولين شعرهايش را در مجله‌هاي آن 
دوره اس��پانيا چاپ مي‌كند. س��فرهاي شاعر شروع 
مي‌ش��ود و ش��عرهاي كتاب )دريانورد در خشكي( 
ش��كل مي‌گيرد. 22 س��ال بيش��تر ندارد كه اولين 
كتاب‌اش )دريانورد در خشكي( جايزه ملي ادبيات 
اسپانيا را دريافت مي‌كند. در 28 سالگي در مادريد 
با )ماريا ترسا لئون( نويسنده، ازدواج مي‌كند و اولين 
آث��ار تئاتري‌اش را روي صحن��ه مي‌برد. به پاريس، 
شوروي، دانمارك، نروژ، بلژيك، هلند و مكزيك و... 
سفر مي‌كند. به سخنراني‌ها و شعرخواني‌ها و ديدار 
از هنرمن��دان ادامه مي‌ده��د و همزمان كتاب‌هاي 
ش��عرش را به چاپ مي‌رس��اند. در 1939م به علل 
سياس��ي مجبور به ترك اس��پانيا مي‌شود و تا 39 
س��ال بعد كه محروم از تماش��اي درياي )كاديس( 

است، شعرهاي بسياري مي‌سرايد. 
»صبحِ سردِ خرد

به نظر مي‌آيد كه دريا مرده است
نمي‌تواند در دريا براند

ناوگان من
صبحِ سردِ خرد 

بر تن دريا كفن مي‌كنند آيا؟
ساحل تو با دهكده‌هايش 

نارنج ظهر و زيتون‌زاران‌اش 
صبحِِ سردِ خرد

معرفي
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به دل خاك چه كسي دريا را خواهد سپرد؟
- دريانورد! 

سه ستاره پرنور، پرفروغ
سه ستاره مريم«

فرانكو ديكتاتور س��ابق اس��پانيا، بس��ياري از مردم 
اسپانيا را به خاك و خون مي‌كشد. فدريكو گارسيا 
لوركا، شاعر برجسته جهاني يكي از كساني‌ست كه 
وط��ن خويش را ترك نمي‌كند و به قتل مي‌رس��د. 
اين جنايت تأثير زيادي بر دوست او، رافائل آلبرتي 
مي‌گذارد. آلبرتي با معرفي‌نامه )پيكاس��و( به عنوان 
مترج��م و گوينده برنامه‌ه��اي راديويي در پاريس 
مشغول به كار مي‌شود. اما ديري نمي‌پايد از شهري 
به ش��هري و از كش��وري به كش��وري ديگ��ر آواره 
مي‌ش��ود، دريا را اما فراموش نمي‌كند و داغ خاطره 
درياي )كاديس( همراه هميش��گي او مي‌ش��ود. در 
اين مدت اش��عارش به زبان‌هاي مختلف، ترجمه و 

جوايز متعددي نصيب‌اش مي‌شود. 
»موهايم را از ريشه ببريد

با انگشت‌هاي خود
هزار داغ بر صورتم نهيد

من به چشم خواهمش ديد.
ماسه در چشم‌هايم بپاشيد 

از من كلمات را بدزديد
با تبر تنم را دو نيم كنيد! 

من به چشم خواهمش ديد.
آري من درياي شمال را مي‌بينم

و بعد از آن مي‌ميرم«
8 س��ال قبل از مرگ رافائل آلبرتي، فيدل كاسترو 
م��دال )خوس��ه مارتي( را ب��ه او اه��داء مي‌كند و 
س��رانجام در س��ال 1999 بعد از 97 سال زندگي 
ش��اعرانه در روز 27 اكتب��ر در خان��ه‌اش )نياي��ش 
درياي��ي( براي هميش��ه به دري��اي خليج كاديس 

مي‌پيوندد، همان‌گونه كه هميشه آرزويش بود. 
»در خشكي اگر صدايم جان داد

به دريا برسانيداش
به ساحل رهايش كنيد

به دريا اگر رساندي
براي كشتي سپيد جنگي

ناخدايش كنيد
آه اي صداي من

اي به افتخار مدال 
لنگري‌ست روي قلب

ستاره‌اي روي آن 
روي ستاره باد

روي باد بادبان«
رافائل آلبرتي در كتاب خاطرات‌اش )درختزار 
گمش��ده( مي‌گويد: بعد از 39 س��ال دوري از 
وط��ن در ابتداي ورود به هتلي كه براي اقامتم 
در نظر گرفته بودند، دس��ته‌اي از همسرايان با 
خوان��دن اين ترانه‌ام )درود و ترانه بازگش��ت( 
از من اس��تقبال كردند: اي س��اكنان بندر، اي 
فروش��ندگان صدف‌هاي درياي��ي!/ فردا آفتاب 

سر خواهد زد/ بر شانه قايق‌هاي بادباني... ■
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Anzali among the most equipped ports in the Caspian

In the Name of God

Port & Maritime's Iran News

PORT & SEA

The Astrakhan Prime Minister said: 
The Port of Anzali is one of the 
modern and most equipped ports in 
the Caspian coast.
Speaking to reporters after his visit 
to the premises and equipment in the 
port of Anzali, Constantin Markilov 
said: “I had not seen the Port of 
Anzali up close before and knew it 
only from what I had read in articles 
and the websites.” He continued: 
“Based on what I had read and what 
I have seen today I can confidently 
say that the Port of Anzali is among 
the most advanced and equipped 
Ports along the Caspian Sea coast.” 
Describing the private sector 
participation in the Port of Anzali 
as very important, Markilov said: 
“The private investment in the 
port allows it to improve further 
its equipment and standards.” He 
stated: “After completion of the 
Port’s Development Plan and the 
construction of the Tehran – Rasht 
highway as well as the railroad, one 
can expect the port of Anzali to 
become the most important port in 
the Caspian region.”
The Astrakhan Prime Minister 
reiterated: “We in Astrakhan also pay 
great attention to the development 
of our shipping and ports, among 
which the Port of Olio is of particular 
importance.” He continued: “We have 
attracted good volume of investment 
for the development of the Olio, and 

now after seeing the level of progress 
in the Anzali we have a good model 
to follow.” Markilov added: “The 
current capacity of Olio is 1.5 million 
tons and after the completion of 
phase 2, it will reach to 8 million and 
after phase 3 to 20 million tons.” The 
Astrakhan Prime Minister referred 
to the customs tariffs and said: “We 
consider the tariffs and custom duties’ 
systems as very important and for 
this reason we monitor our customs 
very closely.” He cited the Customs 
Inspection and Services Organization 
and the time savings during the 
processing of customs declarations 
as the most important custom 
services in the Port of Astrakhan. 
Referring to the problems faced by 
some Iranian businessmen related to 
Astrakhan Customs regulations, he 
said: “These problems were discussed 
during the Caspian 2008 conference 
and we have announced our 
readiness for specialized discussions 
with our Iranian counterparts to 
review the matter.” During this 
interview, Markilov pointed to the 
efforts in Astrakhan to develop the 
NOSTRAC Corridor and added: 
“We have considered a rebate of 50% 
for RO-RO vessels in the context of 
developing the Corridor and enhance 
its role in the economic development 
of our region.” The Astrakhan prime 
Minister visited the Port installation 
and the International Anzali Lagoon 
in the company of a high level 
delegation.
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