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"ترانزيت" به صنعتي گفته مي‌ش��ود كه مأموري��ت جابه‌جايي بار از مبدأ به 
مقص��د را بر عهده دارد؛ اين نقل و انتقال از طريق عبور از مناطق واس��طي 

صورت مي‌گيرد كه داراي مزيت ترانزيتي هستند. 
براساس توافقات جهاني، مناطق واسط كه گاهي ممكن است از يك يا چند 
كش��ور تشكيل شود، بابت اين جابه‌جايي عوارض گمركي واردات و صادرات 
درياف��ت نمي‌كنند، اما در مقابل، عوارض ديگ��ري را تحت عنوان "عوارض 
ترانزيت" مطالبه مي‌كنند كه مي‌تواند س��الانه ارقام بسيار كلاني را تشكيل 

دهد. 
بديهي است كه درآمدهاي ناشي از عوارض ترانزيتي كشورهاي واسط، كاملًا 
به موقعيت جغرافيايي آنها بس��تگي دارد و عال�وه بر افزايش توليد ناخالص 

ملي، بر اقتصاد منطقه‌اي نيز تأثيرگذار خواهد بود. 
امروزه بس��ياري از كش��ورهاي بزرگ و صنعتي جهان، رش��د و ش��كوفايي 
اقتص��ادي خود را مديون صنعت ترانزيت هس��تند. در اي��ن بين، ايران نيز 
ضمن برخورداري از موقعيت جغرافيايي بس��يار ممت��از، قابليت آن را دارد 
كه در صحنه حمل‌و‌نقل بين‌المللي به عنوان قطب ترانزيتي منطقه و جهان 

ايفاي نقش نمايد. 
ايران اسال�مي كه در قلب خاورميانه قرار گرفته،‌ در واقع اس��تراتژيك‌ترين 
نقطه دنيا را در اختيار دارد و عملًا كوتاه‌ترين مس��ير اتصال آس��ياي ميانه و 

كشورهاي CIS به آب‌هاي آزاد را از آن خود كرده است. 
از 30 كشور محصور در خشكي جهان، 12 كشور به تنهايي در همسايگي ما 
قرار دارند كه براي رفع نيازمندي‌هايشان، محتاج عبور از خاك ايران هستند. 

مسيرهاي اصلي ترانزيت از قلمرو جمهوري اسلامي ايران:
• شمال- جنوب

• شرق- غرب
• سرخس- بندر لاذقيه )سوريه(

• شبه‌قاره هند به درياي مديترانه و اروپا
• بندر امام - شلمچه - عراق

• محور ش��رق، بندر چابه��ار- ميلك- فراه- قندهار- كاب��ل- كندوز- ترِمذ 
)ازبكستان(- آسياي ميانه 

مزيت‌هاي اصلي ترانزيت از قلمرو جمهوري اسلامي ايران:
• استقرار در مسير كريدورهاي ترانزيتي شمال- جنوب

•  برقراري ارتباط ترانزيتي افغانستان و آسياي ميانه؛ از طريق محور ترانزيتي 
شرق كشور )چابهار- ميلك(

•  قرار گرفتن در مركزيت جغرافيايي كشورهاي عضو سازمان همكاري‌هاي 
اقتصادي اكو

•  تخفيفات و تس��هيلات گس��ترده جهت ترانزيت از طري��ق ايران؛ از جمله 
برخي معافيت‌ها و تخفيفات در زمينه هزينه‌هاي بندري و انبارداري

•  حمايت‌ه��اي دولتي و ارزاني خدمات ارائه ش��ده و كوتاهي مس��ير؛ ارائه 
تسهيلات لازم به منظور تسريع در ترانزيت كالا از طريق ايران

•   وجود ظرفيت‌ها و توانمندي‌هاي فراوان در بخش‌هاي مختلف حمل‌ونقلي 
كش��ور، افزايش كمي و كيف��ي تجهيزات و توس��عه ظرفيت‌هاي جديد در 
زيرساخت‌ها و ناوگان ريلي، جاده‌اي، حمل‌ونقل دريايي و تجهيزات تخليه و 

بارگيري در بنادر كشور
با نيم نگاهي به آمار ترانزيت كالا از كش��ورمان طي برنامه چهارم توس��عه، 
خواهيم ديد كه اين صنعت س��ير رو به رش��دي را پيموده است. هر چند به 
نسبت سال‌هاي قبل، روالي رو به رشد را شاهد بوده‌ايم، اما بايد تصريح كرد 
كه اين ارقام درخور ايران اسال�مي و متناسب با جايگاه كشورمان در عرصه 

بين‌الملل نيست. 
اكنون س��هم ايران از بازار ترانزيت، تنها 5 ميليون تن اس��ت كه با احتساب 
س��وآپ، ب��ه 10 ميليون تن افزايش مي‌يابد. در حالي ك��ه ناوگان موجود تا 

سقف 20 ميليون تن، ظرفيت دارد و 50 درصد آن همچنان خالي است. 
در اين راس��تا كارگروه ترانزيت با عضويت وزارت كش��ور، دادگستري، امور 
خارجه، اقتصاد و دارايي، بازرگاني و راه و ترابري تشكيل شده است. با توجه 
به اينكه مسائل قانوني ترانزيت از عمده‌ترين چالش‌هاي اين بخش به شمار 
مي‌رود، آيين‌نامه روان‌س��ازي و سلامت ترانزيت در كارگروه مزبور مصوب و  

آن را جهت اجرا به سازمان‌هاي مسئول ابلاغ نموده است. 
پيش‌بيني ‌مي‌شود با ابلاغ اين مصوبه، بسترها آماده‌تر شده و حجم ترانزيت 

كالا از مسير كشورمان افزايش بيشتري يابد. 
اينك به دليل قرار گرفتن در شاهراه مواصلاتي منطقه، ايجاب مي‌نمايد كه 
صنعت ترانزيت، بيش از پيش مورد توجه دولتمردان قرار گيرد و با بازنگري 
و روان‌س��ازي قوانين و مقررات ترانزيتي، تكميل و توس��عه زيرساخت‌هاي 
موجود، اعمال استانداردهاي حمل و نقلي و انطباق با استانداردهاي جهاني، 
ايج��اد مديريت واحد و يكپارچه، حمايت از فع��الان حمل‌و‌نقل بين‌المللي، 
معافيت ش��ركت‌هاي حمل‌و‌نقلي از پرداخت هر گونه عوارض و ماليات و نيز 
تاسيس مراكز اطلاع‌رساني و ارائه خدمات اطلاعاتي به مشتريان و همگرايي 
و اشتراك مساعي، از آن به عنوان جايگزيني مناسب براي درآمدهاي نفتي 

و دوري از وابستگي به اقتصادي تك محصولي، استفاده كنيم.  ان‌شاءا.. 

قطب ترانزيت جهان

مدير مسئول
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آغاز  مراسم  حاشیه  در  كه  ایران،  كشتی‌سازی  صنعت  به‌ویژه  و  دریایی  صنایع  از  حمایت  در  رییس‌جمهور  اخیر  اظهارات  پی  در 
دریانوردی كشتی ایران-اراك مطرح شد، هیئت‌‌مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران در نامه‌ای به دكتر محمود احمدی‌نژاد، ضمن 
تبریك موفقیت‌های اخیر؛ راهكارهای خودكفایی ایران در این صنعت را مطرح و آمادگی صنایع دریایی ایران برای تحقق هدف، قطع 

خرید كشتی از خارج را، اعلام كرد.
متن كامل نامه بدین شرح است:

جناب آقای دكتر احمدی‌نژاد
رئیس محترم جمهوری اسلامی ایران

با سلام
احتراماً، ضمن تبریك موفقیت‌های اخیر صنایع كشتی‌سازی، بخصوص آغاز دریانوردی كشتی ایران - اراك و به‌آب‌اندازی كشتی ایران - شهركرد، 

این انجمن وظیفه تخصصی خود می‌بیند، موارد ذیل را به استحضار برساند:
1( صنایع استراتژیك دریایی در همه كشورها مورد عنایت و پشتیبانی جدی دولت‌ها بوده و خوشبختانه طی سال‌های اخیر در كشور ما نیز این 
موضوع مورد توجه واقع شده و هم اكنون شاهد موفقیت بسیاری از پروژه‌های دریایی كشور در ساخت و ساز انواع سكوهای نفتی دریایی، ساخت 
كشتی‌ها و ساخت انواع شناورها و زیردریایی‌های نظامی هستیم. این مسیر اگر چه با كندی طی شده، ولی اكنون از لحاظ فنی بستر كاملی فراهم 

شده و انتظار می‌رود از توانمندی‌های مدیریتی، نیروی انسانی و سخت‌افزاری این حوزه به بهترین نحوه در توسعه اقتصادی كشور، استفاده شود.
2( از آنجا كه اكثر كارفرمایان اصلی دریایی كشور به نوعی دولتی و یا وابسته به دولت هستند، سیاست‌ها و برنامه‌ریزی‌ها در ارجاع پروژه‌ها و نیازها 

به صنایع داخل و حمایت از رشد آنها، پراهمیت و تأثیرگذار است.
از فرمایش  بنابراین ضمن حمایت كامل  براین اساس، شاهد رشد سریع‌تر بخش‌هایی هستیم كه كارفرمایان عنایت فوق را به موضوع داشته‌اند. 
حضرت‌عالی، مبنی بر لزوم ارجاع تمام سفارشات ساخت كشتی به صنایع داخلی، به نمایندگی از ده‌ها شركت كشتی‌سازی دولتی و خصوصی آمادگی 

خود را جهت اجرایی شدن و انجام تعهدات فوق، اعلام می‌داریم.
مسلماً تدوین آیین‌نامه‌ها و روش‌های قانونی مرتبط، نیازمند عنایت حضرت‌عالی و هیئت محترم دولت می‌باشد كه امید است در آینده نزدیك، 

شاهد آن باشیم.
3( خوشبختانه در سال 1387 شاهد ابلاغ قانون توسعه و حمایت از صنایع دریایی كشور، توسط حضرت‌عالی بوده‌ایم و ابزارهای مختلف قانونی در 
قانون فوق، جهت حمایت از رشد صنایع استراتژیك دریایی كشور، پیش‌بینی شده است. از آنجا كه تاكنون استفاده و بهره‌برداری لازم از این قانون 
صورت نگرفته، تسریع در این امر و حل مشكلات اجرایی و اداری حاكم بر صنایع دریایی، فضایی بهتر برای رقابت صنایع دریایی داخلی در عرصه‌های 

بین‌المللی فراهم خواهد آورد. مسلماً دستورات مساعد و پیگیری حضرت‌عالی در این راستا نیز، حائز اهمیت خواهد بود.
در راستای فعالیت‌های گذشته این انجمن، بار دیگر آمادگی خود و كلیه صاحب‌نظران، مراكز و صنایع دریایی كشور را از هرگونه همكاری برای 

پیشرفت صنایع استراتژیك دریایی كشور، اعلام داشته و امیدواریم شاهد عنایت بیش از پیش هیأت محترم دولت به آن باشیم. 
امیدواریم درخصوص موارد زیر، دستور اقدامات مقتضی و مساعدت سریع صادر گردد:

• ایجاد زیرساخت‌های توسعه صنایع دریایی؛ از جمله ایجاد شهرك‌های صنعتی دریایی، پایتخت دریایی، نظام مهندسی و . . . دستور مقتضی به 
بانك‌های عامل، برای اعطای وام به شناورهای ساخت داخل.

• تشكیل سریع شورای‌عالی صنایع دریایی، طبق قانون و یا در دستور كار قرار گرفتن وزارتخانه دریایی.
• دستور مقتضی به وزارت صنایع و معادن برای پذیرش متولی‌گری و مسئولیت صنایع دریایی و اولویت‌بخشی به صنایع دریایی و اجرای قانون 

توسعه و حمایت از صنایع دریایی.
• فراهم آوردن امكان حضور نماینده انجمن در کارگروه زیربنائی هیئت دولت.

قبلًا از عنایت حضرت‌عالی به موضوع، كمال تشكر را دارد.
هیات مدیره انجمن مهندسی دریایی ایران

نامه

در پی اظهارات رییس‌جمهور، توسط انجمن مهندسي دريايي ايران اعلام شد:

بی‌نیازی از بيگانه
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در مسير توسعه
مروري بر فرصت‌ها و تهديدهاي ترانزيتي در بنادر ايران 

محسن صادقي‌فر

جمهوری اسلامی ایران، از جمله كشورهايي است كه به لحاظ موقعيت 
جغرافيايي بسيار مناسب‌اش از مزيت ترانزيتی بهره‌مند بوده و مي‌تواند 
با گسترش شبكه حمل‌ونقل و ارتباط مطمئن و كارآمد از اين مزيت در 
راستاي درآمدهاي ارزي و ارتقاي موقعيت استراتژيك خود در منطقه 
به نحو مطلوب استفاده كند. در جنوب ايران، خليج‌فارس قرار دارد كه 
كش�ورهاي عمده توليدكننده نفت جهان را در خود جای داده اس�ت. 
اين منطقه به عنوان گلوگاه انرژي جهان محس�وب مي‌شود. در شمال 
ايران نيز درياي خزر قرار دارد كه بهترين مس�یر ارتباط دریایی ميان 
كشورهاي ایران، روس�يه، قزاقستان، تركمنستان و آذربايجان است و 
مي‌تواند نقش مهمي ‌در توس�عه ترانزیت و تجارت ميان اين كش�ورها 
ايف�ا كند. از س�وي ديگ�ر ايران از ش�رق و غرب با كش�ورهاي عراق، 
تركيه، پاكس�تان و افغانستان همسايه اس�ت. به عبارت بهتر مي‌توان 

گف�ت ارتباط ايران با ۱۵ كش�ور جهان از طري�ق مرزهاي آبي و خاكي 
برقرار مي‌شود و در عین حال ایران نیز به نوبه خود می‌تواند به عنوان 
پل ارتباطی میان این کش�ورها با کیدیگر و س�ایر مناطق جهان ایفای 
نقش نماید، از طرف دیگر اين كش�ورها جمعيت بزرگي را در خود جاي 
داده و از درآمده�اي زيادي نيز برخوردارند که این عامل، علاوه بر در 
اختیار داش�تن مناب�ع و ثروت‌های ملی خ�دادادی، می‌تواند به عنوان 
عامل توسعه ترانزیت و تجارت در منطقه، مؤثر باشد. ارتباط كشورهاي 
آسياي ميانه با خليج‌فارس و همچنين برقراري رابطه تجاري بين شرق 
آسيا با كشورهاي اروپايي، از طريق ايران بسيار مقرون به صرفه است 
ب�ه نحوي كه بس�ياري از اين كش�ورها به دنبال آن هس�تند تا چنين 

روابطي را از طريق ايران برقرار كنند.

مقاله
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مزیت‌ه�ای ترانزیت�ي بنادر جمهوري اسالمي‌ ایران و جای�گاه بنادر در 
کریدورهای بین‌المللی

ب��ا توجه به موقعیت راهبردي و ترانزیتی کش��ور، مي‌توان فرصت‌ها و مزيت‌هاي 
زيادي را برای ترانزیت از بنادر کشور برشمرد، البته ناگفته پیداست که بهره‌برداری 
درست و به موقع از این فرصت‌ها و همچنین انجام سرمایه‌گذاری لازم و تبلیغات 
گس��ترده، همزمان می‌توان��د در بهره‌ب��رداری اثربخش از موقع��یت جغرافیايی 
و منحصر به فرد ترانزیتی کش��ور مؤثر باش��د. بنابراين نح��وه بهره‌برداری از این 
مزیت‌ه��ا و فرصت‌ها و برقراری ارتباط حمل‌و‌نقلی با کش��ورهای هدف، می‌تواند 
نقش برجسته‌ای در تسهيل تجارت ميان آسيا و اروپا و کشورهای منطقه و توسعه 
ترانز��یت ايفا نماید. با درنظر گرفتن مراتب فوق، برخی مزیت‌ها، برای ترانزیت از 

طریق بنادر جمهوری اسلامی ایران متصور است: 

- قرار گرفتن در مسی��ر کریدورهای ترانزیتی شمال- جنوب‌، در نتیجه برقراری 
ارتباط ترانزیتی کشورهای روسیه، اروپای شرقی‌، مرکزی‌، شمالی‌، آسیای میانه و 
قفقاز از کی سو و آسیای جنوبی، جنوب شرقی‌، خاوردور، اقیانوسیه و کشورهای 
حاشی��ه خلیج‌فارس از طرف دیگر، می‌تواند به عنوان کی مزیت برجس��ته برای 
ایران قلمداد شود و به واسطه کوتاهی مسیر و آماده‌سازی امکانات و زیرساخت‌ها 
و فراهم آوردن تسهیلات گسترده در بخش‌های مختلف حمل‌ونقلی‌، مسیر ایران 
از جذابیت‌ه��ای فراوان��ی برای ترانزیت کالا در چارچ��وب کریدورهای منطقه‌ای 
برخوردار اس��ت. بنادر ش��هید رجايی، امیرآباد و انزلی از جایگاه ویژه‌ای در مسیر 
ترانزیتی کریدور ش��مال- جنوب برخوردارند و علاوه بر بنادر فوق، بنادر دیگری 
چون ش��هید باهنر، لنگه‌، بوش��هر، چابهار، امام خمینی)ره( و بندر نوش��هر نیز از 

توانمندي‌هاي نقش‌آفرینی برخوردارند. 

- برقراری ارتباط ترانزیتی افغانس��تان و آسی��ای میان��ه از طریق محور ترانزیتی 
شرق کشور “چابهار- میلک”، نزدکیی جغرافیايی بندر چابهار به افغانستان‌، انجام 
س��رمایه‌گذاری‌های گس��ترده در بخش‌های مختلف حمل‌ونق��ل، به ویژه بخش 
دریايی، ایجاد تس��هیلات و زیرساخت‌های حمل‌ونقل در مسیر محور شرق کشور 
و حمایت‌های گس��ترده دولتی‌، بندر چابهار را به قطب ترانزیت افغانستان تبدیل 
کرده و در صورت مرتفع ش��دن موانع، علاوه بر توس��عه محور شرق، شاهد رونق 
ترانزیت در مسی��ر ياد شده نيز خواهیم بود. بندر چابهار به عنوان مهم‌ترین بندر 
در مسیر ترانزیتی محور شرق کشور مطرح است، اما به واسطه برخی نارسايی‌های 
ساختاری تاکنون نسبت به سایر بنادر، از اهمیت کمتری در ترانزیت کالا برخوردار 

بوده است.

- ق��رار گرفت��ن در مرکزیت جغرافیايی کش��ورهای عضو س��ازمان همکاری‌های 
اقتصادی )اکو(، این فرصت را برای ایران فراهم آورده اس��ت تا ضمن ایفای نقش 
فع��ال در برقراری ارتباط تجاری و اقتصادی ‌ميان کش��ورهای عضو اکو بتواند در 
چارچوب همکاری‌ها و موافقت‌نامه‌‌های مختلف تجاری‌، در زمینه ترانزیت کالاهای 
صادراتی و وارداتی کشورهای عضو نیز به ایفای نقش بپردازد. گستردگی بازار و دارا 
بودن جمعیت فراوان، وجود منابع زیرزمینی سرشار و قرار گرفتن در مسیر راه‌های 
ترانزیتی و تجاری از ویژگی‌های بارز اکثر کشورهای عضو اکو می‌باشد. تعداد زیادی 
از کشورهای عضو این سازمان‌، محصور در خشکی‌اند و به منظور توسعه مبادلات 
بازرگانی خویش نیاز به بهره‌برداری از توانمندي‌هاي ترانزیتی س��ایر اعضا داشته و 
در این راستا، بنادر ایران می‌توانند در تأمین نیازهای ترانزیتی کشورهای عضو اکو 

مؤثر واقع شوند.

- تخفیفات و تس��هیلات گسترده جهت ترانزیت از مس��ير ایران، از جمله برخی 

معافیت‌ها و تخفیفات در زمینه هزینه‌های بندری‌، دریایی و انبارداری؛ به طوری 
که کالاهای ترانزیتی صرف‌نظر از اعطای تسهیلات برای توسعه ترانزیت از طریق 
بندر چابهار به ویژه برای کالاهای ترانزیتی افغانس��تان‌، از معافیت‌های مربوط به 
هزینه‌های انبارداری تا 10 روز اول پس ازتخلیه و30 درصد تخفیف در هزینه‌های 

انبارداری تا کی ماه پس از آن، برخوردار می‌باشند.

- حمایت‌های دولتی‌، ارزانی خدمات ارائه ش��ده‌، کوتاهی مسیر و ارائه تسهیلات 
لازم به منظور تس��ریع در ترانزیت کالا از طریق ایران، کلیه س��ازمان‌های دولتی 
در حرکتی هماهنگ، به رفع موانع در تس��هیل امر ترانزیت کالا از کش��ور مكلف 
گش��ته‌اند که در این راستا می‌توان به انجام اقدامات ارزشمند در خصوص تجهیز 
و توس��عه بنادر، راه‌ها و‌ مسی��رهای مواصلاتی جاده‌ای و ریل��ی از جمله راه‌آهن 

بافق- مشهد، اشاره نمود. 

- وجود ظرفیت‌ها و توانمندي‌هاي فراوان در بخش‌های مختلف حمل‌ونقلی کشور، 
افزایش کمی ویکفی تجهیزات و توس��عه ظرفیت‌های جدید در زیرس��اخت‌ها و 
ن��اوگان ریلی، جاده‌ای و حمل‌ونقل دریایی و تجهیزات تخلیه و بارگیری در بنادر 
کش��ور؛ هر چند کاهش نس��بی را در میزان کالای ترانزیت شده در دو سال اخیر 
ش��اهد بوده‌ایم اما در حال حاضر دوباره ش��اهد افزایش م��یزان ترانزیت کالاهای 
متعلق به کشورهای آسی��ای میانه‌، قفقاز، عراق و افغانستان هستیم، که این امر 
ناشی از موفقیت‌آمیز بودن اقدامات انجام شده در راستای توسعه و رونق ترانزیت 

در قلمرو جمهوری اسلامی ایران می‌باشد. 

- دسترسی کشور به دریای خزر در شمال و خلیج‌فارس و دریای عمان در جنوب 
از کی سو و در اختیار داشتن بنادر پیشرفته با توانمندي بالای عملیات بندری از 
سوی دیگر، از جمله مزیت‌های مهم کشور در ارائه خدمات ترانزیتی به کشورهای 

هدف قلمداد می‌شود.

- در اختیار داش��تن ن��اوگان بازرگانی دریایی قدرتمند و احراز رتبه بیس��تم در 
 Door-to-Door سطح جهانی و رتبه ممتاز در خاورمیانه‌، امکان ارائه خدمات
و Multimodal Transport ب��رای صاحب��ان کالاه��ای ترانزیت��ی خارجی 
در کش��ورهای هدف ترانزیت��ی را فراهم آورده و امکان بهره‌مندی از بس��ترهای 
حمل‌ونق��ل چند وجهی و در نتیجه کاه��ش هزینه‌ها و خطرهاي تجاری را برای 

شرکای ترانزیتی کشور به حداقل رسانیده است.
با توجه به آنچه که گفته ش��د جمهوري اسال�مي ‌ايران، مي‌تواند ضمن کس��ب 
درآمدهاي ترانزيتي مناسب‌، نيازهاي بازرگاني کشورهاي حوزه آسياي ميانه‌، قفقاز 
و افغانس��تان را برآورده نموده و  در برقراري ارتباط حمل‌ونقلي بين کش��ورهاي 
حوزه خليج‌فارس‌، آس��ياي غربي و ساير نقاط اقتصادي جهان ايفاي نقش نمايد. 
از جمله اين موارد ترانزيت كالا و انرژي است، چرا كه قرار داشتن در محل تلاقي 
دو كريدور شمال- جنوب و غرب به شرق كه جزو مهم‌ترين کريدورهاي ترانزيتي 
بين‌المللي هستند به معناي آن است كه مي‌توان با اخذ حق عبور و انتقال كالا و 
انرژي‌، سالانه ميلياردها دلار نصيب كشور كرد. همچنين وجوه مختلف حمل‌ونقل 
هوايي، دريايي، ريلي و جاده‌اي براي ايران به عنوان پل ارتباطي ش��رق و غرب و 
ش��مال- جنوب علاوه بر کارکرد اقتصادي، از نظر سياس��ي و اجتماعي نيز حائز 

اهميت مي‌باشد. 

اهداف کلان ترانزیتی در زیربخش دریایی- بندری طی برنامه پنجم توسعه
دیدگاه‌ها و مبانی نظری و تجربی زیربخش

کش��تیرانی و حمل‌ونقل دریایی هر کش��ور و ظرفیت‌های خدمات��ی آن، ارتباط 
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مستقیمی با ابعاد و ساختار اقتصادی کشور و تا حد نسبتاً زیادی با منطقه دارد. 
جمهوری اسال�می ایران، به لحاظ برخورداری از 3100 یکلومتر س��احل دریایی 
و وجود بنادر بزرگ و کوچک بازرگانی در س��واحل و جزایر جنوبی و ش��مالی و 
همچنین به لح��اظ دارا بودن کیی از بزرگ‌تر��ین ناوگان‌های تجاری- ملکی در 
منطقه خاورمیانه و نیز مالیکت کیی از بزرگ‌ترین ناوگان‌های نفتی در سطح دنیا، 
در کنار هزینه‌های بسی��ار پایین حمل‌ونقل دریایی در مقایسه با سایر روش‌های 
حمل‌ونقلی‌، امکان جابه‌جایی ایمن و انبوه انواع بار در ابعاد و ظرفیت‌های مناسب 
در این شی��وه از حمل‌ونقل، توانس��ته است نقش اساس��ی و ویژه‌ای را در تجارت 
محلی‌، خارجی و منطقه‌ای کشور ایفاء نماید. به طوری که در حال حاضر حدود 
90 درصد از کالاهای تجارت خارجی کشور، توسط این سیستم، حمل و جابه‌جا 
مي‌ش��ود و از آنجايی که اقتصاد و تجارت داخلی کشور نیز، از کی طرف کاملًا به 
مواد اولیه، ماشی��ن‌آلات و محصولات صنعتی و مصرفی وارداتی وابسته است و از 
طرف دیگر نیازمند صادرات به موقع و بی‌وقفه نفت خام و فرآورده‌های آن‌، و نیز 
مواد اولیه و معدنی و محصولات صادراتی اس��ت، نقش حیاتی این سیس��تم را در 

اقتصاد ایران دو چندان می‌نماید. 
بی‌شک�� بهبود وضعیت فعلی و توسعه آتی این بخش که پیش‌نیاز اصلی توسعه 
همه بخش‌های اقتصادی کش��ور اس��ت، متناس��ب با نیازهای روزاف��زون و رو به 
گسترش کشور و نیز هماهنگ‌ با تغییر و تحولات ساختاری و فناوري جهانی این 

بخش، از الزامات و اولویت‌های برنامه‌های توسعه کشور باید باشد.

تحلیل وضعیت ترانزیتی بنادر کشور شامل تهدیدها و فرصت‌ها، قوت‌ها 
) SWOT( و ضعف‌ها

نقاط قوت
11 میلیون تن ظرفیت در بنادر بازرگانی کشور. برخورداری از 148.

22 میلیون تن ظرفیت برای پذیرش بار ترانزیتی در  برخ��ورداری از حداقل 12.
بنادر. 

33 ظرفیت، جهت تخلیه و بارگیری و انبارداری  .TEU برخورداری از 3/8 میلیون
کانتینری در بنادر بازرگانی.

44 میلیون تن ظرفیت ناوگان تجاری. دارا بودن بیش از 5.
55 میلیون تن ظرفیت ناوگان نفتی. دارا بودن بیش از 7.

صنعتی در جزایر و حوزه‌های مهمی از حمل‌ونقل  66 وجود مناطق آزاد تجاری– .
دریایی کشور.

وجود دانش فنی و شرکت‌های توانمند داخلی در زمینه توسعه‌ي زیرساخت‌ها  77 .
و تجهیزات زیربخش دریایی- بندری.

88 ش��رکت مهم در زمینه حمل‌ونقل دریایی و بندری در  فعالیت بیش از 700.
بنادر کشور.

وجود طرح‌های نوسازی و افزايش ظرفيت ناوگان تجاری و نفتی. 99 .
عضویت در سازمان‌ها و مجامع بین‌المللی. 1010

1111 بندر عمده تجاری با موقعي��ت جغرافيايي و تجاری  در اخت��یار داش��تن 11
مناسب جهت نقش‌آفرینی در زمینه بازرگانی و ترانزیت منطقه‌ای.

1212 یکلومتر ساحل در جنوب و شمال کشور و  در اختیار داش��تن حدود 3100
توان بالا در زمینه کشتیرانی و حمل‌ونقل دریایی.

اجرای طرح‌هاي توس��عه بنادر و مدرنيزاسيون تأسيسات‌، ابنیه و تجهيزات  1313
بندري.

تبدیل بنادر به مناطق ویژه اقتصادی بندری و بهره‌مندی از مزیت‌های قانونی  1414
مربوطه و تسهیل ترانزیت.

اعطای تس��هیلات و تخفیفات چشمگیر به ترانزیت از طریق بنادر کشور در  1515
زمینه‌های انبارداری و هزینه‌های بندری و دریایی.

انعقاد تفاهم‌نامه‌ه��ای دوجانبه و چندجانبه بين‌المللي در زمینه حمل‌ونقل  1616
دریایی و ترانزیت از بنادر.

وجود زيرساخت‌هاي تسهيل‌كننده حمل‌ونقل دریایی و بندری.  1717
برخورداري از ناوگان قدرتمند دریایی و ظرفيت‌هاي مناس��ب براي جذب و  1818

حمل‌ونقل بارهای ترانزیتی كشورهای هدف به بنادر ایران.
عضويت سازمان بنادر در کارگروه ترانزیت و برخورداري از اقتدار و اختيارات  1919

لازم در امر ساماندهي و هماهنگي بنادر بازرگانی كشور.
برخورداري از ظرفيت‌های مناسب بندري در شمال و جنوب كشور به منظور  2020

ورود و خروج كالاهاي ترانزيتي. 
موقعيت ممتاز جغرافيايي، دسترس��ي به آب‌هاي آزاد و قرارگيري كشور در  2121

مسير ارتباطي قاره‌هاي آسيا- اروپا.
بهره‌مندی از ناوگان مناسب دریایی و جاده‌ای و امکان ارائه خدمات ترانزیتی  2222

به صورت Door-to-Door و MMT به مشتریان خارجی.

نقاط ضعف
موازيک‌اري و تضاد و تعارض در سياس��ت‌هاي حمل‌ونقل و ترانزیت کشور و  11 .

رويکردهاي متناقض ارگان‌هاي مرتبط با آن.
22 و  ضع��ف قوانین و مقررات ترانزیتی و گمرکي به و��یژه در خصوص مواد 28.

29 گمرکی.
سرعت پائين اجراي پروژه‌هاي ملي در زمینه توسعه زیرساخت‌های ترانزیتی  33 .

کشور، از جمله در زیربخش‌های دریایی و بندری.
ناهماهنگي بين کشورهاي پيراموني در زمینه الحاق و اجرای کنوانسیون‌های  44 .
مرتبط با حمل‌ونقل و ترانزیت بین‌المللی و ایجاد موانع و محدودیت فراروی توسعه 

و تسهیل تجارت و ترانزیت .
تحريم‌هاي اقتصادي و اعمال نفوذ ش��ديد قدرت‌هاي بزرگ بر روابط ایران با  55 .

ساير دول وتأثير آن بر وضعیت اقتصادی و ترانزیتی بنادر کشور.
نوپا بودن بخش خصوصي و توان پایین این بخش در زمینه سرمايه‌گذاري و  66 .

عمليات و توسعه فعالیت‌های ترانزیتی از بنادر کشور. 
وجود پديده قاچاق و تحت‌الشعاع قرار گرفتن فعالیت‌های سالم ترانزیتی. 77 .

کمبود نيروي انس��اني متخصص در زمینه فعالیت‌ه��ای ترانزیتی به ویژه در  88 .
شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی و ترانزیتی کشور.

عدم وجود مديريت واحد در بنادر بازرگانی كشور. 99 .
كمبود ناوگان فعال ترانزیتی مطابق با استانداردهاي بين‌المللي. 1010

امكانات و تجهيزات ضعيف حمل‌ونقل تركيبي، علي‌الخصوص در حمل كانتينرها.  1111
ضعف‌های مربوط به ناکارائی و بالا بودن سن ناوگان ترانزيتي كشور. 1212

کمبود ش��دید منابع مالی جهت ایجاد و توسعه زیرساخت‌های بندري کشور  1313
و توسعه ناوگان.

وجود تعداد قابل توجهی شناور فرس��وده در ناوگان بازرگانی دریایی که نیاز  1414
به جایگزینی دارند.

وجود بیش از 15152500 شناور سنتی باری و مسافری که نیاز به جایگزینی دارند.

وجود بنادر کوچک غیراقتصادی و کم‌بازده در سواحل جنوبی و شمالی کشور. 1616
فقدان اختیارات کافی، جهت تنظیم تعرفه‌های بندری متناس��ب با تحولات  1717

منطقه‌ای و تحت تأثیر شرایط رقابتی.
( در حوزه حمل‌ونقل در بخش‌های  1818ICT,IT( عدم برقراری ارتباط الکترونکیی

بندری‌، جاده‌ای‌، ریلی و گمرکی.

فرصت‌ها
وابستگی کامل اقتصاد داخلی و تجارت خارجی کشور به این بخش و نقش ویژه  11.
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ناوگان ملی در زمینه حمل‌ونقل کالاهای ترانزیتی خارجی از/ به بنادر ایران.
وجود بازارهای بزرگ و قابل توجه حمل‌ونقل محلی، ملی، منطقه‌ای و ترانزیتی  22.

کالاهای نفتی، غیرنفتی و مسافر برای این شیوه از حمل‌ونقل.
وجود تقاضا و مشتریان فراوان، جهت استفاده از خدمات حمل‌ونقل دریایی در منطقه. 33.

وجود تقاضا و مش��تریان فراوان، در زمینه سوخت‌رسانی به شناورهای دریایی  44.
عبوری از خلیج‌فارس و تنگه هرمز.

برخورداري از ذخایر غنی نفت و گاز درحوزه دریای خزر و کش��ورهای آسیای  55.
میانه و قفقاز و وجود توانمندي بالا در زمینه ترانزیت انرژی و ظرفیت بالای بنادر 

کشور، جهت ترانزیت از این حوزه‌ها به بازارهای جهانی.
وجود بازارها و مشتریان حمل‌ونقل دریایی کالا برای ناوگان تجاری و نفتی در  66.

.)Cross Trading( سطح بین‌الملل
توس��عه روابط ميان کش��ورهای منطقه و همچنین عضویت ایران در سازمان  77.
ش��انگهای و اکو و تدوین موافقتنامه حمل‌ونقل ترانزیتی س��ازمان همکاری‌های 

اقتصادی اکو )TTFA( به منظور توسعه و تسهیل ترانزیت.
گس��ترش حمل‌ونقل دریایی در بین کش��ورهای حاشیه دریای خزر و توسعه  88.

روزافزون بازرگانی در این حوزه.
عزم ايران جهت پيوس��تن به سازمان تجارت جهاني و اتخاذ اقدامات عملي در  99.
اين ارتباط و وجود فرصت‌های لازم در راستای توسعه و تسهیل ترانزیت از بنادر 

کشور.
مجاورت با کش��ورهای محصور در خشک��ي؛ واقع در حوزه‌های آسیای میانه‌،  1010
قفقاز و افغانس��تان )8 کشور محصور در خشکی( و دارا بودن توانمندي‌هاي لازم 

جهت تأمین نیازهای ترانزیتی و تجاری کشورهای مزبور از طریق ایران .
وجود ثبات و امنيت پایدار در قلمرو ترانزیتی کش��ور به منظور عبور ایمن و  1111

مطمئن كالاهای ترانزیتی خارجی.
وجود شبكه آزادراهي و بزرگراهي نسبتاً مناسب در مقايسه با كشورهاي همسايه. 1212
گستردگی شبكه ريلي و امكان استفاده از حمل‌ونقل تركيبي )ريل- جاده- دریا(. 1313

عب��ور کریدورهای مهم ترانزيتي از قلمرو جمهوری اسال�می ایران )ش��امل  1414
کریدورهای شمال- جنوب، جاده ابریشم، Trans-Asiaو کریدور جنوبی آسیا...( 

و تأسیس کریدور ترانزیتی شمال- جنوب و استقرار دبیرخانه این کریدور در ایران 
و الحاق بخش اعظم کشورهای هدف ترانزیتی به آن.

عضوي��ت ايران در اغلب كنوانس��يون‌هاي مرتبط ب��ا حمل‌ونقل بين‌المللي و  1515
معاهدات منطقه‌اي.

وجود هماهنگي نسبي بين دستگاه‌هاي مرتبط در امر حمل‌ونقل بين‌المللي  1616
و ترانزيت.

 تهدیدها
وجود رقبای قدرتمند با س��ابقه و نوظهور در منطقه؛ همچون دبی )جبل‌علی  11.

و راشد(، سلاله.
ظه��ور رقبای جدید در آین��ده نزدکی همچون گوادر پاکس��تان‌، بندر بزرگ  22.
عراق‌، خلیفه ابوظبی‌، دمام عربستان، الَتَ آذربایجان )با پیش‌بینی 30 میلیون تن 

ظرفیت در مسیر کریدور تراسکیا(.
ناهماهنگی دس��تگاه‌های مختلف اجرایی در مبادی ورودی و خروجی کشور و  33.

بروز مشکلاتی فراروی توسعه ترانزیت.
اعمال فشار قدرت‌های فرامنطقه‌ای، برای تغییر و جایگزینی حمل‌ونقل دریایی  44.

و ترانزیتی کالا از مسیر ایران.
اعمال فش��ارها و تحریم‌های قدرت‌های جهانی بر علیه ناوگان و بنادر تجاری  55.
کشور در زمینه تأمین تکنولوژی‌های پیشرفته مورد نیاز و منابع خارجی و گشایش 

اعتبارات ارزی.
تشدید رقابت‌های ترانزیتی و ایجاد کریدورهای ترانزیتی جایگزین جهت انتقال  66.
کالاها و مواد نفتی از طریق مسیرهای ترانزیتی رقیب کریدورهای واقع در قلمرو 

ایران. 
تش��دید رقابت‌های بندری و دریایی در منطقه و نیاز به توسعه زیرساخت‌ها و  77.

جذب تکنولوژی‌های جدید.
سرعت زیاد تغییرات در ابعاد و ویژگی‌های فنی و ساختاری کشتی‌ها در سطح  88.
بین‌المل��ل، که نیازمند س��رمایه‌گذاری‌های جدید جهت آماده‌س��ازی بنادر برای 

پذیرش و خدمت‌رسانی به آنهاست.
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عدم تناسب ظرفیت‌های ایجاد شده در بنادر با امکانات پسکرانه‌ای و شبکه‌های  99.
ریلی و جاده‌ای.

نارسايی‌های برخی از قوانین و مقررات جاری کشور بخصوص در حوزه مسائل  101
بانکی و گمرکی در ارتباط با تسهیل تجارت و رقابت و توسعه ترانزیت توسط این 

زیربخش.
ضعف‌های س��اختاری در پسک��رانه‌های ترانزیتی کش��ور و برخی کشورهای  111

همجوار.
آمريکا و تأثير آن بر نحوه بهره‌برداری از  نوع روابط سیاسی و اقتصادی ايران– 121

موقعيت ترانزیتی و بازرگانی بنادرکشور.
ظهور و توس��عه بنادر جدید در منطقه و کاهش نقش و جایگاه تجاری بنادر  131

کشور.
كاهش سرمايه‌گذاري خارجي در بخش حمل‌ونقل کشور.  141

عدم ترويج حمل‌ونقل تركيبي در كش��ور و افزايش زمان و هزينه سفر ناشي  151
از آن.

تأثيرپذيري شديد فعاليت‌هاي حمل‌ونقل بين‌المللي و ترانزيت از مبادلات و  161
تحولات سياسي و اعمال نفوذ قدرت‌هاي جهاني.

وج��ود قوانين دس��ت و پاگير و عدم ش��فافيت قوانين مرتبط ب��ا ترانزيت و  171
حمل‌ونقل بين‌المللي )ام��ور گمركي، تجارت خارجي، س��رمايه‌گذاري خارجي، 

گذرنامه و...(
‌181بخشي‌نگری سازمان‌هاي مرتبط در امر ترانزيت، تعدد دستگاه‌هاي ذي‌ربط و 

عدم هماهنگي بين آنها.
مشكل مبادله حواله‌هاي ارزي بين ايران و كشورهاي خارجي. 191

تحلیل چشم‌انداز ملی و جهانی آینده زیربخش دریایی و بندری
با توجه به وابس��تگی کام��ل و پیش‌نياز اقتصاد داخلی و تجارت خارجی کش��ور 
به سیس��تم حمل‌ونقل دریایی‌، به خوبی نمایان اس��ت که رشد و توسعه کشور و 
شک��وفایی اقتصاد ملی نیازمند بهره‌گیری بیش��تر از خدمات سیستم حمل‌ونقل 
دریایی اس��ت و این به معنی تقاضای بیش��تر برای این بخش در بعد ملی است، 
چنان که روند 10 س��اله گذشته عملیات تخلیه و بارگیری بنادر این مطلب را به 

خوبی تأیید میک‌ند.
از طرف دیگر روند افزایش حجم تجارت جهانی و منطقه‌ای طی سال‌های آینده و 
پیش‌بینی استمرار افزایش آن‌، نویدبخش رونق هر چه بیشتر بازارهای حمل‌ونقل 
دریایی در س��طح جهان و منطقه‌ است، به طوری که در سال 2006 ميلادي اگر 
چه تولید ناخالص جهانی با رش��د چش��مگیر 4 درصد افزا��یش یافت اما تجارت 
جهانی با 8 درصد رش��د، نسبت به تولید ناخالص جهانی رشد 2 برابری را تجربه 
کرده است. بدین سبب تجارت جهانی وابسته به دریا )میزان کالای بارگیری شده( 

در همین سال افزایش یافته و به رقم 7/4 میلیارد تن رسیده است.
با توجه به رش��د پایدار اقتصادی و تجاری چین، هند و سایر کشورهای پویای در 
حال توس��عه که عامل اصلی فعالیت‌های اقتصادی در س��طح جهان شده‌‌اند و با 
عنایت به تأثیر نیاز به متنوع‌س��ازی منابع عرضه و تجارت در حال رشد جنوب– 
جنوب، چشم‌انداز افزایش تقاضا و رونق بخش حمل‌ونقل دریایی در سطح جهانی 

و منطقه‌ای از هم‌اکنون به خوبی نمایان است.
از سوی دیگر تغییر محسوس نقش بنادر در کشورهای پیشرفته در حوزه مدیریت 
پسک��رانه‌ای و حرکت از ماهیت بنادر نسل اول به سمت بنادر نسل دوم و سوم با 
برخورداری از انواع فعالیت‌های دارای ارزش افزوده صنعتی و تجاری و نیز رشد و 
توسعه روزافزون و فراگیر حمل‌ونقل کانتینری کالا از دیگر جنبه‌های مهم تحولات 

کنونی و آینده زیربخش حمل‌ونقل دریایی در سطح بین‌المللی می‌باشد.

تأثیر الزامات ناشی از سیاست‌های کلی نظام بر زیربخش دریایی و بندری
در ح��ال حاضر مهم‌ترین سیاس��ت کلی الزام‌آور برای بخ��ش حمل‌ونقل دریایی 
سیاس��ت‌های خصوصی‌س��ازی و اصل 44 قانون اساسی اس��ت که لزوم افزایش 
مشارکت بخش غیردولتی و گسترش دامنه فعالیت‌ها و تعمیق حوزه واگذاری‌ها را 
تشدید میک‌ند. زیرا در حال حاضر بنادر بازرگانی و ناوگان تجاری و نفتی در حال 
گذار از کی وضعیت مالیکت، مدیریت و تصدی‌گری کامل دولتی به کی وضعیت 
مشارکت بخش غیردولتی در مالیکت‌ها، مدیریت‌ها و تصدی‌گری‌های این بخش 
هستند. به طوری که هم اکنون سهام شرکت کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران 
در سازمان بورس واگذارشده و بندر فریدونکنار و گناوه در چارچوب قرارداد پیمان 
کلی به بخش غیردولتی واگذار ش��ده‌اند و واگذاري بنادر ديگري نیز به اين شيوه 

در دست اقدام است.
از دیگر سیاس��ت‌های کلی تأثیرگذار برنامه پنجم بر زیربخش حمل‌ونقل دریایی‌، 
سیاس��ت کلی هدفمند کردن یارانه‌هاست. به طوری که با اجرای این سیاست در 
خص��وص تغییر و اصال�ح قیمت حامل‌های انرژی بهای تمام ش��ده خدمات این 
بخش به شدت تحت تأثیر قرار گرفته و منجر به افزایش بهای خدمات حمل‌ونقل 
کالا و مسافر ش��ده و در نهایت می‌تواند منجر به افزایش سطح عمومی قیمت‌ها 

و تورم گردد.
تنظيم اهداف كمي‌ و راهكارها و برنامه‌هاي اجرايي مربوط به بسترهاي اجرايي:

الف( افزايش ظرفيت اسمي ‌بنادر بازرگاني تا ميزان 200 ميليون تن.
ب( راهكارها و برنامه‌هاي اجرايي: در اکثر بنادر عمده بازرگانی کش��ور، طرح‌های 

توسعه به شرح ذیل در دست اجرا می‌باشد:
توسعه حوضچه‌هاي شماره 2 و 3-- بندر شهيد رجايي. 

توسعه بندر شهيد بهشتي.  --
توسعه بندر اميرآباد.  --
توسعه بندر نوشهر.  --
توسعه بندر انزلي.  --

توسعه و نوسازي بنادر كوچك.  --
توسعه ظرفيت سوخت‌رساني در بنادر.  --

به کارگیری تجهیزات مدرن دریایی و بندری متناسب با تغییرات تقاضاي بازار  --
در بنادر بازرگانی کشور.
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توسعه شبکه راه‌آهن داخلی بنادر. --
توسعه حمل‌ونقل بار و مسافر در آبراه‌های داخلی استان خوزستان. --
کاهش خطر‌پذیری و مقاوم‌سازی ساختمان‌ها و مستحدثات بنادر. --

نگهداری پیشگیرانه و انجام تعمیرات اساسی ساختمان‌ها و مستحدثات بنادر. --
پ( افزايش ظرفيت كانتينري بنادر تا 7/5 ميليون TEU، راهكارها و برنامه‌هاي 

اجرايي:
توسعه ترمینال کانتینري فازهای 2 و 3-- بندر شهيد رجايي. 

توسعه ترمینال کانتینري بندر شهيد بهشتي.  --
توسعه ترمینال کانتینري بندر اميرآباد.  --

توسعه ترمینال کانتینري بندر انزلی. --
ت( افزايش ميزان جذب سرمايه‌گذاري بخش غيردولتي تا 30/000 ميليارد ريال.

عال�وه بر كليه اقدامات��ي كه تاكنون صورت گرفته اس��ت، راهكارها و برنامه‌هاي 
اجرايي ذيل نيز افزوده مي‌شود:

الف- احداث سايت سوخت‌رساني و مخازن ترانزيتي فرآورده‌هاي نفتي. 
ب- اجراي طرح جام��ع پايانه‌هاي صادرات و ترانزيت فرآورده‌هاي نفتي در بنادر 

بازرگانی.

تدوين احكام برنامه‌اي زيربخش دریایی و بندری
به منظور تأمین نیازمندی‌های کش��ور در زمینه حمل‌ونقل سریع‌، سهل و ارزان 
کالاهای تجاری خارجی‌، ارتقاء قدرت رقابت‌پذیری بنادر تجاری در جذب مستقیم 
بارهای ملی دریایی‌، افزایش سهم حمل‌ونقل دریایی کشور از بازار منطقه‌، گسترش 
عدالت و محرومیت‌زدايی‌، ایجاد اشتغال‌، توسعه حمل‌ونقل دریایی مسافر و توسعه 
حمل‌ونقل کانتینر‌، دولت مکلف است اقدامات ذیل را طی سال‌های برنامه پنجم 

به انجام برساند:
توس��عه و تجه��یز و نوس��ازی بنادر تج��اری و اصلاح شی��وه‌های مدیریت و  11 .
بهره‌برداری از آنها به منظور دس��تیابی به حداقل 200 میلیون تن تا پایان برنامه 

پنجم توسعه.
به کارگیری تجهیزات مدرن دریایی و بندری، متناس��ب با تغییرات تقاضای  22 .

بازار در بنادر بازرگانی کشور.
اجرای سامانه سیستم کیپارچه تبادل الکترونکیی اسناد و اطلاعات ميان دستگاه‌های  33 .

مستقر در بنادر و بهره‌گیری حداکثری از فناوری اطلاعات و ارتباطات.
تدوین و اعمال نظام انعطاف‌پذیر تعرفه‌گذاری خدمات دریایی و بندری. 44 .

رفع موانع و تقویت حمل‌ونقل کانتینری‌، تریکبی و چندوجهی. 55 .
اعمال مدیریت کیپارچه دستگاه‌های مستقر در محدوده بنادر تجاری کشور. 66 .

به منظور ارتقاء رقابت‌پذیری و واکنش به موقع به ش��رایط بازار به س��ازمان  77 .
بنادرودریانوردی اجازه داده می‌ش��ود راس��اً نس��بت به اصلاح س��اختار و تعیین 

تعرفه‌های بندری و دریایی و اعمال آنها اقدام نماید.
به منظور حضور فعال در بازارهای جهانی و منطقه‌ای‌، جلب و تشویق سرمایه‌گذاری  88 .
داخلی و خارجی و توسعه ترانزیت و صادرات‌، کلیه فعالیت‌های اقتصادی و عمرانی در 

بنادر و مناطق ویژه بندری از پرداخت مالیات معاف می‌باشند.
به منظور جلب رضایت مشتریان و تسریع و تسهیل در امور‌، کلیه دستگاه‌های  99 .
مرتبط با فعالیت‌های بنادر بازرگانی‌، مکلف‌اند ضمن استفاده حداکثري از فناوری 
اطلاعات و ارتباطات‌، نس��بت به اس��تقرار و بهره‌برداری از سامانه جامع بندری به 

منظور تبادل الکترونکیی اسناد و اطلاعات تا پایان سال اول برنامه، اقدام نمایند.
در راس��تای اجرای مصوبه توس��عه محور ترانزیتی شرق کش��ور و به منظور  1010
تس��ریع در اجرای طرح توس��عه بندرچابهار، جذب س��رمایه بخ��ش غیردولتی‌، 
محرومیت‌زدايی و توس��عه تجارت در منطقه‌، کلیه فعالیت‌های اقتصادی‌، تجاری 
و عمرانی در محدوده بنادر شهید بهشتی و شهید کلانتری از پرداخت مالیات بر 

درآمد و دارايی و کلیه حقوق ورودی معاف می‌باشند.
دولت مکلف اس��ت در راس��تای بهره‌گیری از مزیت‌های نسبی و قابلیت‌های  1111
ترانزیتی کش��ور و توسعه کریدورهای بین‌المللی شمالی- جنوبی و شرقی- غربی 
ضمن تعیین متولی مشخص فرابخشی ترانزیت‌، نسبت به اصلاح قوانین و مقررات 
مرتبط‌، حذف وظايف موازی‌، مش��ابه و متضاد و تجمیع وظایف و مس��ئولیت‌های 

دستگاه‌های ذی‌ربط، حداکثر تا پایان سال اول برنامه، اقدام نماید.

توسعه زیرساخت‌ها و تسهيلات دريايي- بندری جهت توسعه ترانزیت
الف( اجراي طرح توس��عه بنادر كش��ور از جمله: ش��هيد رجائي، چابهار، بوشهر، 

اميرآباد، انزلي، نوشهر و امام خميني)ره(.
ب( توسعه تسهيلات بندري در بنادر كشور:

1( توسعه زيرساخت‌هاي بندري با بيش از 1/5 ميليارد دلار سرمايه‌گذاري جديد.
2( بهره‌گي��ري از فناوري‌هاي نوين س��خت‌افزاري و نرم‌افزاري و مدرنيزاس��يون 

تجهيزات بنادر.
3( بهبود مديريت با بهره‌گيري از مشاورين معتبر بين‌المللي.
4( توسعه منابع انساني و اجراي دوره‌هاي آموزشي پيشرفته.

5( توس��عه بنادر كش��ور در زمينه ايجاد ترمينال‌هاي جدي��د و افزايش ظرفيت 
كانتينري به ميزان 7/5 ميليون TEU و در بخش غيركانتينري به بيش از 200 

ميليون تن در سال.
6( جذب سرمايه‌گذاري بخش خصوصي جهت توسعه زيرساخت‌هاي ترانزیتی بنادر.

پ( اعمال تخفيف بر حقوق و عوارض بندري براي کالاهای ترانزیتی و كشتي‌هاي 
حامل آنها.

ت( افزايش تجهيزات تخليه و بارگيري در كليه بنادر.
ث( برقراري خط رو- رو در درياي خزر و احداث ترمينال نفتي در نكا.

اهداف ترانزیتی بخش حمل‌ونقل دریایی- بندری 
طی برنامه پنجم توسعه

11 میلیون تن در سال  ارتقاء سطح عملکرد و جذب کالاهای ترانزیتی بنادر از 6/5.
1386 به 12 میلیون تن تا سال 1393.

ساماندهی و تخصصی کردن ترمینال‌های ترانزیتی بنادر. 22 .
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آزادس��ازی و روزآمد نمودن تعرفه‌های ترانزیتی بنادر در راس��تای توس��عه و  33 .
تسهیل ترانزیت از بنادر کشور.

تخصیص بنادر با روکیردهای ترانزیتی بر مبنای مطلوبیت‌ بازارهای هدف. 44 .
جذب و اعطای يارانه به دست‌اندرکاران ترانزیت در بخش بندری. 55 .

تخص��یص و اعط��ای جایزه ترانزیت��ی همانند جایزه صادرات��ی با هماهنگی  66 .
ارگان‌های مربوطه.

ساده‌سازی و تسهیل مقررات بندری و منطقی نمودن تعرفه‌های ترانزیتی. 77 .
88 به منظور توسعه و تسهیل  .MMT پیگیری عضویت کش��ور در کنوانسیون
Door- ترانزیت و توس��عه ارائه خدمات ترانزیتی به کشورهای هدف به صورت

.to-Door
تأسیس کشتیرانی مشترک با کشورهای هدف ترانزیتی. 99 .

1010 اتصال ریلی بنادر ترانزیتی به خطوط راه‌آهن کشورهای هدف.
1111 توسعه فعالیت‌های بازرگانی و بازاریابی جهت افزایش ترانزیت از بنادر.

 افزایش ظرفیت‌های ترانزیتی بنادر کش��ور به میزان 121230 میلیون تن در طی 
برنامه.

 اتخ��اذ روکیردهای بازرگانی جهت جذب 131312 میلیون تن کالای ترانزیتی در 
طی برنامه.

1414 هماهنگی و تنظیم روابط سازمان بنادرودریانوردی با مراجع تجاری- ترانزیتی 
ایران و منطقه.

1515 ارتقای جایگاه بنادر کشور در چارچوب حمل‌ونقل چندوجهی منطقه‌ای.
1616 تبیین جایگاه بنادر کش��ور در توس��عه ترانزیت و تعریف مسیرهای ترانزیتی 

بنادر به بازارهای هدف.
1717 طراحی مدل ترانزیتی دوسویه و چندسویه بین بنادر جنوب و شمال کشور.

1818 سیاست‌گذاری و گس��ترش همکاری‌های دوجانبه ترانزیتی با سایر کشورها 
و س��ازمان‌های منطقهای بین�المللی از طریق تنظ��یم موافقتنامه‌ها، قراردادها و 

تفاهمات حمل‌ونقلی.
1919 تقویت پیوند اقتصادی با کش��ورهای منطقه از طریق ش��رکت در مجامع و 

سازمان‌های منطقهای.
2020 انجام مطالعه و بررسی وضعیت کشورها از لحاظ اقتصادی جهت فراهم نمودن 
زمینه�ه��ای لازم به منظور توس��عه روابط ترانزیتی از طریق بن��ادر و ناوگان ملی 

کشور.

راهكارها و برنامه‌هاي اجرايي
افزايش ترانزيت كالا از طريق بنادر 

توسعه، تكميل و ساماندهي زيربناهاي ترانزیتی بنادر در قالب اجرای طرح‌های  11 .
جامع توسعه بنادر. 

گسترش همكاري‌هاي حمل‌ونقل بين‌المللي و ترانزيت كالا با كليه كشورها،  22 .
خصوصاً با كشورهاي همسايه، منطقه. 

تبليغ و ترويج مزاياي مسيرها و كريدورهاي ترانزيتي جمهوري اسلامي ‌ايران  33 .
به منظور افزايش سهم جابه‌جايي كالاهای خارجی از طریق بنادر کشور در قالب 

كريدورهاي شمال- جنوب، شرق- غرب و محور شرق. 
تبیین جایگاه ترانزیتی بنادر کش��ور در راستای توسعه دالان‌هاي ترانزيتي به  44 .

منظور كاهش زمان سفر و هزينه‌هاي ترانزيت كالا و مسافر. 
گسترش فناوري‌های نوین در راستای تسهیل و تسریع فرایندهای مرتبط با  55 .

 .IT ترانزیت در بنادر کشور به ویژه در بخش
تلاش در راس��تای توس��عه فعاليت‌هاي بازرگاني و بازارياب��ي در حمل‌ونقل  66 .

بين‌المللي و ترانزيت از طریق بنادر کشور. 

اولین نشس�ت هماهنگ�ی و معارفه میان ش�رکت نفت فالت قاره و 
کارشناسان شرکت DNV نروژ در محل مؤسسه مطالعات و بهره‌وری 

منابع انسانی برگزار شد.
به گزارش روابط‌عمومی ش��رکت نفت فلات قاره ایران، در پی عقد قراردادی 
میان ش��رکت نفت فلات قاره و ش��رکت DNV نروژ برای اس��تقرار سیستم 
مدرن بهداشت، ایمنی و محیط‌زیست در مجتمع دریایی تولید نفت ابوذر در 
خلیج‌فارس، جلس��ه‌ای با هدف بررس��ی و ارزیابی شرایط موجود این مجتمع 
با حضور کارشناس��انی از واحد HSE نفت فلات قاره و کارشناس��ان شرکت 

DNV  برگزار شد‌. 
فرزاد فرضی رئیس HSE )بهداش��ت، ایمنی و محیط‌زیس��ت( ش��رکت نفت 
فلات قاره در حاشی��ه این مراس��م در گفت‌وگو با خبرنگار ما گفت: اس��تقرار 
سیس��تم مدیریت ایمنی، محیط‌زیس��ت و بهداشت در سک��وهای عملیاتی و 
مناطق ش��رکت نفت فلات قاره جزو سیاست و اس��تراتژی توسعه‌ای شرکت 
نفت فلات قاره اس��ت و پس از دو س��ال ارزیابی و بررسی‌های اولیه، مجتمع 
تول��ید نفت ابوذر به دلیل جایگاه اول تولید در سک��وهای دریایی تولید نفت 
کش��ور و نیز ساخت داخل بودن سک��وها، برای آغاز برقراری این سیستم در 

نظر گرفته شد‌.
همچنین مهندس ایمان شیریان‌پور، کارشناس ارشد ایمنی شرکت نفت فلات 
قاره و مدیر پروژه اس��تقرار سیس��تم مدیریت HSE در سکوی ابوذر، گفت‌: 
انتخاب ش��رکت مجری این سیس��تم در مجتمع نفتی اب��وذر پس از مدت‌ها 
مطالع��ه، ارزیابی توانمندی‌های ش��رکت‌های مختلف و بررس��ی‌های علمی و 

مشاوره با اساتید و نهادهای دانشگاهی کشور انجام شده است‌.
در ادامه دکتر فرشید نورایی، مشاور HSE شرکت نفت فلات قاره ایران گفت: 
اجرای این سیستم در فاز نخست با هدف یافتن کاستی‌های موجود و تعیین 
اولویت‌بندی برای رفع کاس��تی‌ها انجام خواهد شد و امیدواریم در نهایت و بر 
اثر اجرای این سیس��تم عملکرد HSE سکوهای مجتمع تولید نفت ابوذر به 

سطح استانداردهای روز جهان برسد‌.
وی افزود: عدم بروز حوادث انس��انی و تأسیساتی، ارتقای بهداشت حرفه‌ای و 
ش��غلی به شرایط ایده‌آل، حفاظت از محیط‌زیس��ت، کاهش ضرر و زیان‌های 
حین انجام کار و نیز مقابله با حوادث و بحران‌های احتمالی در زمره اهداف و 
امیدواری‌های اجرای این سیستم است‌. همچنین خانم مهندس کهیلا ملازمی 
مدیر بخش HSE و ریسک�� شرکت DNV در ابوظبی و مدیر اجرایی پروژه 
 DNV در سکوهای ابوذر به خبرنگار ما گفت: شرکت HSE استقرار سیستم
کی ش��رکت نروژی با 160 س��ال سابقه در زمینه ارائه مش��اوره‌های ارزیابی 
ریسک�� و ش��رکتی مورد اعتماد کمپانی‌های بزرگ جهان است که ‌در زمینه 
صنایع نفت و به ویژه صنایع فرا ساحلی نفت دارای تجارب و سابقه درخشانی 

است‌.
وی تأ��یکد کرد‌: در اجرای این سیس��تم عال�وه بر ارتق��ای وضعیت ایمنی، 
محیط‌زیس��ت و بهداش��ت مجتمع ابوذر، دانش فنی و تکنولوژی روز دنیا به 

مسئولین و کارکنان HSE در سکوها منتقل خواهد شد‌.
ملازمی با اشاره به اینکه هم‌اکنون 70 شرکت در سطح جهان، استفادهک‌نندگان 
این سبک از خدمات DNV هستند گفت‌: روش و سبک پیاده‌سازی سیستم 
 DNV مدیریت ایمنی بر پایه مش��ارکت، حدود 30 س��ال اس��ت که توسط
در جهان اجرا می‌ش��ود و ش��رکت نفت فلات قاره ایران، به عنوان پیش��گام‌ 
بهره‌گیری از روش‌های کارآمد و روز جهان، پایه‌گذار استفاده از این روش در 

ایران شده است‌.
وی تصر��یح کرد‌: در اجرای این سیس��تم با کارکنان سک��وها مصاحبه‌هایی 
انجام و از تجربیات آنها در ارتقای نتایج پروژه استفاده خواهد شد‌. ملازمی با 
تأیکد بر اینکه در جریان اجرای این سیس��تم اکثر كاركنان سکوها در اجرای 
طرح مش��ارکت داده خواهند ش��د، احتمال داد که اج��رای فاز اول این طرح 
شامل بررسی کاستی‌ها و تهیه نیازهای اجرای طرح حدود هشت ماه به طول 

بیانجامد و در همین فاز نیز آموزش‌هایی به کارکنان سکو داده خواهد شد.

استقرار سیستم مدیریت HSE در سکوی ابوذر
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ترانزيت،  فعاليتي چند بخشي
شكوفايي ترانزيت با مديريت واحد محقق مي شود

سيد ابوالفضل جعفري‌نژاد

مقوله ترانزيت و زيرساخت‌هاي حمل‌ونقل، از جانب دولت همواره مورد توجه بوده است. البته ظرفيت‌سازي‌هاي جديد در اين بخش را، نبايد 
ناديده گرفت. اين اقدامات باعث شده كه آمار ترانزيت از قلمروي كشورمان به طور ساليانه افزايش پيدا كند. جديدترين طرحي كه باعث تسريع 
روند رو به رشد ترانزيت كشورمان خواهد شد، احداث خط آهن پاكستان- ايران- تركيه )موسوم به راه‌آهن اكو( است؛ زيرا در چارچوب مصوبات 

اكو، قطارهاي كانتينري و مسافري مي‌توانند از قزاقستان و كشورهاي آسياي مركزي به ايران و سپس به مقصد تركيه حركت كنند. 
سعيد مجتهد سليماني، مديركل دفتر امور بين‌الملل و خدمات فني و مهندسي وزارت راه و ترابري، معتقد است؛ با توجه به آمارهاي دهه هفتاد 
كه رقم ترانزيت كشور كمتر از يك ميليون تن در سال بود. امروز به رقم متجاوز از 10 ميليون تن در سال ارتقاء پيدا كرده و اين نشان‌دهنده 
ظرفيت‌‌سازي توسط بخش‌هاي مختلف است كه البته كفايت نمي‌كند. وي لازمه ترانزيت ايمن، سريع و روان را در گرو صرف كمترين هزينه، 

سرعت بالا و ايمني كامل بارهاي ترانزيتي كه از قلمرو سرزميني ما عبور مي‌كند، مي‌داند. 

گفتگو
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	•با توجه ب�ه زمينه‌هاي مس�اعد ترانزيت در 
كش�ور، توضيح دهيد چرا آن‌طور كه بايد اين 

صنعت رشد نكرده است؟
در  ما  شوروي،  جماهير  اتحاد  فروپاشي  از  پيش 
طوري  به  داشتيم،  قرار  ترانزيتي  كامل  بن‌بست 
در  شرقي  شمال  از  بخشي  و  شمال  سمت  كه 
افغانستان و  اينكه  به  با توجه  بود.  اختيار شوروي 
نبودند،  ايران  ترانزيتي در حد  بار  داراي  پاكستان 
دولت  مي‌كرديم.  عبور  تركيه  قلمروي  از  ناچار  به 
با  ترانزيتي كشورش  مزيت‌هاي  به  توجه  با  تركيه 
ما، محدوديت‌هايي را در اين زمينه براي ايران به 
وجود مي‌آورد. تردد از آن مسير منوط به داشتن 

پروانه وسايل نقليه بود. 
با  نشست  ضمن  ساليانه  تا  باعث ‌‌شد  مسئله  اين 
مسئولين تركيه‌اي، ميزان سهميه سال آينده را نيز 
مشخص كنيم، كه اين سهميه بسيار محدود بود. 
پس از فروپاشي اتحاد جماهير شوروي و به وجود 
و  مركزي  آسياي  حوزه  مستقل  كشورهاي  آمدن 
قفقاز و نياز آنها در امر واردات و صادرات كالا، زمينه 

مساعدي براي جمهوري اسلامي ايران فراهم آمد.
بود.  ايران  آنها،  براي  مسير  مطمئن‌ترين  واقع  در 
پي  ترانزيت  اهميت  به  كشور  مقامات  تدريج  به 
دانستند.  ملي  منافع  از  را جزئي  ترانزيت  و  بردند 
رشد ترانزيت در كشور، به عوامل مختلفي بستگي 
واقع  در  نيست.  تك‌بخشي  فعاليتي  ترانزيت  دارد. 
و  حمل‌ونقل  بخش‌هاي  تمام  كه  است  مقوله‌اي 
اينكه  ضمن  دارند.  دخالت  آن  در  غيرحمل‌ونقل 
بنابراين  مي‌كند،  ايفا  را  برجسته‌اي  نقش  گمرك 
در  اندازه  چه  تا  مقررات  و  قوانين  كه  ديد  بايد 

راستاي توسعه ترانزيت تدوين شده‌اند. 
با بازنگري انجام شده در قانون گمرك، بسياري از 
فعلي  وضعيت  با  متناسب  گذشته  در  كه  قوانيني 
اينكه  ضمن  شد.  بازنگري  دچار  نبود،  ترانزيت 
ترانزيت يك فعاليت چند وجهي است، هنوز قوانين 
دست و پاگيري داريم كه بايستي در آنها بازبيني 
صورت گيرد. امروزه صاحب كالا در بخش جاده‌اي، 
ريلي و دريايي در ازاء تحويل بار خود از طريق حمل 
و نقل تركيبي توقع دارند كه با بارنامه‌اي معتبر از 
ترانزيت  كنند.  ترانزيت  را  خود  بار  مقصد  تا  مبدأ 
بسترسازي‌ها،  زيرا  نيست؛  تك‌بعدي  ما  كشور  در 
قوانين و مقررات و ارائه تسهيلات، همگي در گرو 

ارتقاي فعاليت‌هاي ترانزيتي كشور قرار دارند. 

	•بفرماييد ك�ه راهكاره�اي افزاي�ش ركورد 
ترانزيت در مسير كشورمان كدامند؟

هماهنگي ابزارهاي تأثيرگذار در انجام يك فعاليت 
هم  به  زنجير  حلقه‌هاي  صورت  به  كه  ترانزيتي، 
است.  ضروري  و  بايسته  امري  هستند،  متصل 

رقابتي  و  ترانزيتي  فعاليت  موانع  رفع  و  شناسايي 
كردن تعرفه‌ها، بسيار مهم است. 

اهميت تعرفه‌هاي رقابتي و متعادل به اندازه‌اي است 
داراي  مركزي،  آسياي  به  ترانزيتي  كالاي  اگر  كه 
تعرفه رقابتي نباشد و جوابگوي صاحب كالا نگردد، 
باعث تغيير مسير ترانزيت به مسيري خارج از آن 
مي‌شود. از سويي ديگر سازمان بنادرودريانوردي در 
چارچوب فعاليت‌هاي اكو و نيز در زمينه كالاهاي 
ترانزيتي در بنادر شمالي و جنوبي، به مقصد برخي 
از كشورها تسهيلات و تخفيفات مناسبي براي كالا 

و كشتي قائل مي‌شود. 
نظر  از  كشور،  در  حمل‌ونقل  متولي  چه  اگر 
بهره‌برداري و ساخت، وزارت راه و ترابري مي‌باشد، 
نقش  ايفاي  ترانزيت  امر  در  واحدي  مديريت  بايد 
تشكيل  با  اخير  در سال‌هاي  رابطه  اين  در  نمايد. 
و  راه  وزارت  مسئوليت  با  ترانزيت،  كارگروه‌هاي 
ذي�ربط  دستگاه‌هاي  تمام  عضويت  با  و  ترابري 
انجام  وجود  با  ولي  است.  يافته  كاهش  مشكلات 
و  اشتغال‌زايي  ملي،  منافع  تأمين  لازمه  امور،  اين 
توسعه كشور، وجود يك مديريت واحد براي اداره 

ترانزيت كشور است. 

	•با توجه به س�رمايه‌گذاري‌هاي سنگيني كه 
در زيرس�اخت‌هاي حمل‌ونقلي انج�ام گرفته 
اس�ت،‌ آيا تنه�ا توجه به اين بخ�ش مي‌تواند 

بازار ترانزيتي برايمان مهيا كند؟
اعتبارات اختصاص داده شده به توسعه زيرساخت‌ها 
اين  و  است  محدود  ترابري،  و  راه  وزارت  در 

شدن  طولاني  باعث  دولتي  اعتبارات  محدوديت 
اجراي پروژه‌هاي زيرساختي مي‌شود. 

يكي از راه‌هاي جذب سرمايه در اين زمينه، جلب 
حاضر،  حال  در  است.  خارجي  سرمايه‌گذاري 
اولويت وزارت راه و ترابري در توسعه زيرساخت‌ها، 
كرده  ايجاد  زمينه‌اي  اين  و  است  ريلي  بخش  در 
بخش  اين  در  فاينانس  از  خارجي  كشورهاي  كه 
رابطه  اين  در  كنند.  استقبال  آن  در  مشاركت  و 
انجام  ريلي  پروژه�هاي  از  برخي  در  اوليه  تفاهمات 

شده و قرارداد نهايي در دست بررسي است. 
سند چشم‌انداز  براساس  حركت  اين  اصلي  انگيزه 
به   ،1404 سال  افق  در  ايران  اسلامي  جمهوري 

عنوان كشور اول منطقه، ايجاد شده است. 

	•با توجه به اينكه فرصت بهره‌مندي از مزاياي 
ترانزيت�ي منتظ�ر، نخواهند ماند و از س�ويي 
ديگر كش�ورهاي رقيب درص�دد ارائه مزاياي 
رقابتي هستند، پيشنهادات شما در دستيابي 

به اين فرصت‌ها چيست؟
دادن  از دست  باعث  فرصت‌ها،  از  نكردن  استفاده 
در  ترانزيت  زمينه  در  زيادي  رقباي  ما  است.  آنها 
منطقه داريم. با وجود عدم تمايل قدرت‌هاي غربي 
گاهي  كشورمان،  ترانزيتي  مسير  از  استفاده  به 
مسيرهاي موازي با آن، ايجاد مي‌كنند. اما به لحاظ 
انتخاب  خودش  را،  مسير  ترانزيتي  كالاي  اينكه 

مي‌كند، اين مقوله، امري تحميلي نيست. 
موازي  مسيرهاي  با  ترانزيت  مسير  ايمني  مقايسه 
از  انتخاب آن  در زمان و هزينه، سهم بسزايي در 
در  ترانزيت  نقش  اهميت  دارد.  كالا  سوي صاحب 
توسعه و كاهش بيكاري، تا جايي است كه مي‌تواند 
در تورم قيمت‌ها تأثيرگذار باشد. سالانه حدود 10 
راهداري(،  سازمان  آمار  اساس  بار)بر  تن  ميليون 
جابه‌جا  ترانزيت  صورت  به  كشورمان  قلمروي  از 
مي‌شود. ضمن اينكه رقباي ما كريدورهاي مختلفي 

را ايجاد مي�نمايند. 
فروپاشي  از  بعد  را  تراسكا  كريدور  اروپا  اتحاديه 
شوروي و پس از تشكيل كشورهاي تازه استقلال 
اين  اينكه  براي  و  قفقاز  و  مركزي  آسياي  يافته 
بودند  برخوردار  پاييني  اقتصادي  بنيه  از  كشورها 
كرد.  ايجاد  بازنگردند  روسيه  دامان  به  دوباره  و 
تا  شد  باعث  اروپا  اتحاديه  استراتژيك  طرح  اين 
اروپا‌،  اتحاديه  محور  از  متشكل  تراسكا،  كريدور 
آسياي مركزي  و  قفقاز، درياي خزر  درياي سياه، 
شكل قوام‌يافته‌اي به خود بگيرد و زيرساخت‌هاي 
قرار  ويژه  توجه  مورد  را  كشورها  اين  حمل‌ونقلي 
دهد و نهايتاً ظرف مدت سه تا چهار سال، بسترهاي 

حمل و نقلي آنها توسعه يابد.
"دورزدن  كه  پروژه  اين  در  اروپا  اتحاديه  هدف 

هماهنگ�ي ابزاره�اي تأثيرگذار در 
انجام يك فعالي�ت ترانزيتي، كه به 
صورت حلقه‌هاي زنجير به هم متصل 
هس�تند، ام�ري بايس�ته و ضروري 
است. شناسايي و رفع موانع فعاليت 
تعرفه‌ها  ك�ردن  رقابتي  و  ترانزيتي 

بسيار مهم است. 

اهميت تعرفه‌ه�اي رقابتي و متعادل 
ب�ه اندازه‌اي اس�ت كه اگ�ر كالاي 
ترانزيتي به آس�ياي مركزي، داراي 
تعرف�ه رقابت�ي نباش�د و جوابگوي 
صاحب كالا نگردد، باعث تغيير مسير 
ترانزي�ت به مس�يري خ�ارج از آن 

مي‌شود.

شماره 26 20



نيت متأثر  اين  از  نيز  ما  تا  باعث شد  بود  روسيه" 
گرديم و در جلسه‌اي كه در بروكسل برگزار شد، 
دعوت نشديم. با توجه به تلاش دولت در عضويت  
به  تعاريف‌شان  كريدورها  اينكه  و  كريدور  اين  به 
سلسله  نيز  تراسكا  بازمي‌گردد،  آنها  تسهيلات 
تسهيلاتي را براي اعضا قائل شده است كه مي‌توان 
تمام  پشت  در  برچسبي  الصاق  آنها  از  يكي  به 
مي‌شوند،  جابه‌جا  كريدور  اين  در  كه  كالاهايي 
تسهيلاتي  شدن  قائل  آن  نتيجه  كه  نمود  اشاره 
براي كالاهاي مورد نظر و اولويت قرار گرفتن آنها 

در صورت مشاهده است.
براي عضويت  خوشبختانه مجلس شوراي اسلامي 
ما در اين كريدور مصوبه‌اي را از تصويب گذرانده 
شمال-  كريدور  شد.  خواهد  اعلام  آن  نتيجه  كه 
جنوب با ابتكار جمهوري اسلامي ايران، هندوستان 
و روسيه در سال 2000 ميلادي ايجاد و به موجب 
با  و  تنظيم شد  ويژه‌اي  موافقت‌نامه سه‌جانبه  آن،‌ 
امضاي طرفين توسعه پيدا كرد. حدود 12 كشور 
ارتباط شبه  برقراري  عضو آن هستند و هدف آن 
قاره هند، روسيه و شمال اروپا از طريق كشورمان 
است از اين مسير حدود 2 ميليون تن بار در سال به 

صورت كانتينري و جنرال كارگو مبادله مي‌شود. 
با  اروپا  به شمال  سوئز  كانال  مسير  با  مقايسه  در 
مسير كريدور شمال- جنوب در خصوص انتقال اين 
مقدار كالا، مي‌توان گفت كريدور شمال- جنوب از 
و  زمان  نظر  از  درصد   20 از  بيش  برآورد،  لحاظ 
اقتصادي  صرفه  كالا  صاحبان  براي  حمل  هزينه 
شمال-  كريدور  تلاقي  محل  ايران  واقع  در  دارد. 

جنوب با كريدور تراسكا در آينده خواهد بود. 
در حال حاضر برخي از کشورهای منطقه، کریدوری 
آسیای مرکزی طراحی کرده  به سمت  ما،  موازی 
که از پاکستان به افغانستان و سپس به کشورهای 
آسیای مرکزی می‌رود و به سرمایه‌گذاری در این 

زمینه مشغول هستند.

	•آیا توس�عه و ایج�اد مناط�ق آزاد تجاری- 
اقتص�ادی می‌تواند تأثیری در رش�د و پویایی 

صنعت ترانزیت کشور داشته باشد؟
است  این  آزاد  مناطق  ویژگی‌های  از  کیی  حتماً 
که کالاهایی که به آنجا وارد می‌شود، تابع قوانین 
بدون  کالا  مناطق  این  در  نیست.  مرکز  گمرکی 
و  وارد  مجدداً  می‌تواند  مالیات  و  عوارض  هرگونه 
صادر شود و این مسئله در مورد دروازه‌های ورودی 
کشور خصوصاً بنادری که اکثراً دارای مناطق ویژه 

و آزاد هستند، بسیار تأثیرگذار است.
در رابطه با کارگروه ترانزیت، زمستان سال گذشته 
بازدیدی از منطقه ویژه اقتصادی سرخس به عمل 
آوردیم و علی‌رغم سرمایه‌گذاری مناسبی که آنجا 

نشد.  مشاهده  مطلوبی  فعالیت  بود،  شده  انجام 
ولی در مجموع مناطق آزاد در ترانزیت تأثیرگذار 

هستند.

	•اح�داث خط آهن پاکس�تان- ایران- تریکه 
)موسوم به راه‌آهن اکو( چه تأثیری بر ترانزیت 

دارد؟
موضوع اتصال شبکه راه‌آهن پاکستان از اسلام‌آباد 

به ایران و استانبول تریکه، سابقه‌اي طولانی دارد. در 
چند سال گذشته سرمایه‌گذاری عظیمی در احداث 
خط آهن کرمان- بم- زاهدان در قلمرو كشورمان 
انجام شده که طول آن بالغ بر 540 یکلومتر است 
كه با همت مهندسین و طراحان ایرانی  و از محل 
شبکه  اتصال  با  است.  شده  ساخته  ملی  اعتبارات 
سراسری خط آهن کشور تا مرز پاکستان. کالاهای 
پاکستان از مسیر تفتان به زاهدان و سپس از خط 
بشود  كشورمان  قلمروي  وارد  مي‌تواند  ايران  آهن 
آسياي  كشورهاي  به  مي‌تواند  هم  مسير  اين  از  و 
مركزي متصل گرديده و با به سمت تركيه و اروپا 
قاره  شبه  و  پاكستان  كشور  بدهد.  جهت  تغيير 
از آن مي  بهره‌برداري  و  پروژه  اين  احداث  با  هند 
ايران  اين موهبتي كه جمهوري اسلامي  از  توانند 
براي كشورهاي منطقه فرآهم آورده است استفاده 

نمايند. 
در  كه  اكو  حمل‌‌ونقل  وزراي  اجلاس  هفتمين  در 
سال گذشته در تركيه برگزار شد، وزير حمل‌ونقل 
محوري  تا  كرد  را  مصوبه‌اي  درخواست  پاكستان 
متصل  استانبول  و  تهران  به  اسلا‌م‌آباد  از  جديد 
شود. از جهتي ديگر، آنها از اتمام خط آهن كرمان- 
طريق  اين  از  مي‌توانند  كه  داشتند  اطلاع  زاهدان 
چارچوب  در  كه  چرا  شوند؛  متصل  استانبول  به 
مصوبات اكو، قطارهاي كانتينري، باري و مسافري 
مي‌توانند از "آلماتي" قزاقستان و كشورهاي آسياي 
وارد  تركيه  به  ايران،  قلمرو  از  عبور  با  و  مركزي 
شوند. البته اين محور و كريدور تعريف شده و اكو 
نيز براي آن مصوباتي داشته است، به هر حال اين 

آغاز يك همكاري ريلي منطقه‌اي خوب است. 

موض�وع اتص�ال ش�بکه راه‌آه�ن 
پاکس�تان از اسلام‌آباد ب�ه ایران 
س�ابقه‌اي  تریک�ه،  اس�تانبول  و 
طولانی دارد. در چند س�ال گذشته 
احداث  در  عظیمی  س�رمایه‌گذاری 
خط آهن کرمان- بم- زاهدان در 
قلمرو كشورمان انجام شده که طول 
آن بالغ بر 540 یکلومتر اس�ت كه با 
همت مهندسین و طراحان ایرانی  و 
از محل اعتبارات ملی س�اخته شده 

است.
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يقين داريم قاچاق انجام مي‌شود
واكاوي اثرات قاچاق كالا و ارز بر ترانزيت كشور

قاچاق كالا يكي از مسائلي است كه مي‌تواند با گسترش صنعت ترانزيت كشورمان رشد كند. در عين حال گاه برنامه‌‌ريزي‌هاي نه چندان هماهنگ 
سيستم‌هاي كنترلي، براي صاحبان كالا مشكل‌آفرين است. سرهنگ فتح اله زمانيان، رئيس پليس مبارزه با قاچاق كالا و ارز ناجا، در گفت‌وگو با 

بندرودريا تأثير قاچاق را در روند رشد ترانزيت كشورمان بررسي مي‌كند. 

گفتگو
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	•وضعيت فعلي ترانزيت در كش�ور را چگونه 
ارزيابي مي‌كنيد؟

ترانزي��ت كالا از ديرب��از يكي از مناب��ع درآمدي و 
اقتصادي ايران بوده اس��ت، در اين صنعت سابقه‌ي 
چندين هزار س��اله داريم ك��ه موقعيت جغرافيايي 
وي��ژه‌ي كش��ورمان نق��ش اساس��ي را در آن بازي 
مي‌كن��د. در ح��ال حاض��ر هم اقدام��ات خوبي در 
رابطه با ترانزيت انجام ش��ده اس��ت. به عنوان مثال 
در مجموعه‌ي س��ازمان حمل‌ونق��ل كارگروهي به 
وجود آمده اس��ت كه اقدامات اساس��ي را در رابطه 
ب��ا تجهيز ترانزيت انجام مي‌ده��د. نيروي انتظامي 
هم عضوي از اين گروه اس��ت. اين كارگروه تاكنون 
جلس��ات مختلفي برگزار كرده و تصميمات خوبي 
گرفته اس��ت. از س��وي ديگ��ر يك س��ري از مواد 
قانوني درب��اره‌ي اين موض��وع، در قالب اصلاحات 
قانون گمركي، در جلسات كارشناسي نهاد رياست 
جمهوري بررس��ي ش��ده‌اند. اميدواري��م كه عوامل 
بازدارن��ده در اي��ن راه برطرف ش��وند و به نقطه‌اي 
برس��يم كه اگر جلوتر از ساير كش��ورها به حساب 

نياييم‌، عقب‌تر هم نباشيم. 

	•همان‌ط�ور ك�ه گفتي�د زمينه‌ه�اي كاماًل 
مس�اعدي براي صنعت ترانزيت كشور وجود 
دارد. ب�ا وجود اي�ن چرا در مجموع به رش�د 
و رونق�ي ك�ه شايس�ته‌ آن هس�تيم، دس�ت 

نيافته‌ايم؟ 
ش��ايد اصلي‌ترين دليل آن عدم تعامل سازمان‌هاي 
مختلف ب��ا يكديگر باش��د. قبلًا تصور مي‌ش��د كه 
ترانزي��ت فق��ط مرب��وط ب��ه س��ازمان حمل‌ونقل،‌ 
پايانه‌ه��اي كش��ور و گم��رك اس��ت. در حالي كه 
بسياري از مسائل ديگر هم مي‌تواند در اين صنعت 
دخيل باش��د. مثلًا يكي از اصلي‌ترين موضوعات در 
اين زمينه نيروي انتظامي است، به همين دليل هم 
اخيراً عضو كارگروه ترانزيت شده‌ايم. نيروي انتظامي 
در زمين��ه‌ي قاچ��اق كالاي ترانزيت��ي، راهبري و 
حمايت‌هاي امنيتي در مسيرهاي ترانزيت مي‌تواند 
مؤثر باش��د. ادارات و سازمان‌هاي ديگري هم كه به 
نوعي با اين صنعت مرتبط هستند، مي‌توانند با وارد 

شدن به اين حوزه تأثيرگذار باشند. 
يك نمونه از مش��كلات ناش��ي از اين عدم تعامل، 
كنترل كالاها در طول مس��ير ترانزيتي كشور است. 
يعني علي‌رغم بررس��ي‌هاي انجام شده در گمرك، 
نيروي انتظامي خودروهاي ترانزيتي را براي بررسي 
در طول مس��ير متوق��ف مي‌كند. اين كار مس��ائل 
زي��ادي را در پي دارد. براي مثال قطع پلمب حتماً 
بايد با حضور نماين��ده‌ي گمرك صورت بگيرد كه 
در بس��ياري از مراكز اس��تان‌ها و شهرس��تان‌ها در 
دسترس نيست. به اين ترتيب ممكن است خودروي 

ترانزيتي مجبور شود چند روز در مسير توقف كند؛ 
در حالي كه شايد اصلًا كالاي قاچاق نداشته باشد. 
اين توقف هم از نظر نگهداري بار و شرايط محيطي 
آن مش��كل‌آفرين است و هم مس��ائلي را در هنگام 
خروج از كشور،‌ به علت تأخير ايجاد شده، به وجود 

مي‌آورد. 
يك��ي ديگ��ر از عوام��ل تأثيرگذار در كندي رش��د 
ترانزيت، تخلفات س��ازمان‌هاي حمل‌ونقل است. در 
حال حاضر ش��اهد انواع تخلفات قاچاق در زمينه‌ي 
ترانزي��ت داخلي و خارجي هس��تيم كه متأس��فانه 
برخورد مناسبي هم با آنها صورت نمي‌گيرد. در واقع 
بيشترين برخوردي كه با يك مجموعه‌ي حمل‌ونقل 
متخلف مي‌شود، جريمه كردن يا تذكر دادن است. 
در حال��ي كه اين جريان مي‌تواند باعث خدش��ه‌دار 

شدن آبرو و اعتبار بين‌المللي سيستم شود. 
به علاوه در زيرس��اخت‌ها، برنامه‌ريزي‌ها، مس��ائل 
رفاه��ي، مس��ائل ج��اده‌اي، حمل‌ونق��ل گمركي، 
ترخي��ص كالا در گمرك و بس��ياري م��وارد ديگر، 
مس��ائل جانبي مي‌تواند مشكل‌آفرين باشد. در كل 
بايد بگويم، متأس��فانه نگاه به ترانزيت،‌ نگاه ملي و 
كلي نيس��ت؛ بلكه نگاه س��ازماني و اقتصادي است. 
براي سرمايه‌گذاري در يك كار بايد در درجه‌ي اول 

تمام مس��ائل مرتبط با آن را بررسي كنيم؛ نه اينكه 
صرفاً ببينيم چقدر س��رمايه گذاشته‌ايم و چقدر از 
آن را برداش��ت خواهيم كرد. بايد تمام جزئياتي را 
كه مي‌تواند در ميزان برداش��ت و برگش��ت سرمايه 

مؤثر باشد، در نظر بگيريم. 

	•ب�ه نظ�ر ش�ما تصميم‌گيري‌ه�اي انحصاري 
جزي�ره‌اي  عملك�رد  و  مس�ئول  نهاده�اي 
س�ازمان‌ها را مي‌توان يكي از عوامل اين عدم 

تعامل دانست؟
بله. من هم معتقدم كه س��ازمان‌ها در بس��ياري از 
موارد جزيره‌اي عمل مي‌كنند. نمونه‌هاي مس��تند 
زي��ادي هم براي اين مس��ئله دارم. به عنوان مثال 
اخي��راً در بحث اصلاح قواني��ن گمركي، موضوعي 
عنوان ش��د مبن��ي بر اينكه اگر مش��كلي در رابطه 
با مس��ير ت��ردد ترانزيت پيش بياي��د، فقط گمرك 
بايد آن را بررس��ي كند. ول��ي در آنجا مطرح كردم 
كه حتم��اً بايد تأييديه‌ي نيروي انتظامي هم وجود 
داش��ته باشد. البته هر كار و مس��ئوليتي بايد براي 
پيگيري يك متولي خاص داش��ته باش��د. ولي آن 
متولي الزاماً همه‌كاره‌ي انجام آن مسئوليت نيست. 
مثاًل� وزارت اقتص��اد و دارايي متول��ي جمع‌آوري 
ماليات اس��ت. ولي اگر در كنار آن نيروي انتظامي 
به عنوان تأمين‌كننده حضور نداش��ته باشد، كار به 

خوبي انجام نخواهد شد. 
البته اخيراً با تشكيل كارگروه ترانزيت به تدريج اين 
تعامل برقرار مي‌ش��ود. حتي در بعضي از سفرهاي 
اس��تاني و جلس��اتي كه در اس��تان‌هاي جنوبي و 
شمالي تشكيل ش��ده نيز اين مسئله مورد بررسي 
قرار گرفته اس��ت. ولي باز هم بايد كارشناسي‌تر به 
قضيه نگاه كرد. چون شاهديم كه بعضي از دوستان 
بدون نگاه كارشناس��ي و تنها به عن��وان مأموريت 
و بناب��ر تعصبات س��ازماني به مسئوليت‌هايش��ان 

مي‌پردازند. 

	•براي رفع اين موانع و افزايش ركورد ترانزيت 
چه راهكارهايي را پيشنهاد مي‌كنيد؟

ب��ه صنع��ت ترانزيت بايد جدا از بحث س��ازماني يا 
موضوع سيس��تمي يك اداره نگاه كني��م. ترانزيت 
يك بحث فراس��ازماني و در اصل يك موضوع ملي 
اس��ت. از نظر من منطقي نيس��ت ك��ه تصور كنيم 
يك سازمان، مجموعه يا وزارت‌خانه مي‌تواند نقش 
اساس��ي را در اين صنعت داش��ته باشد. بسياري از 
مجموعه‌ها مي‌توانند در تس��هيل ترانزيت و افزايش 
رك��ورد آن دخي��ل باش��ند. پس بهتر اس��ت تمام 
س��ازمان‌هايي كه ب��ه نوعي با اين صنع��ت ارتباط 
دارند در كنار هم بنش��ينند و ه��ر يك موضوعات 
مربوط به خودشان را مطرح كنند تا تصميماتشان 

تأثيرگذار  عوام�ل  از  ديگ�ر  يك�ي 
ترانزي�ت، تخلفات  در كندي رش�د 
اس�ت. در  س�ازمان‌هاي حمل‌ونقل 
ح�ال حاضر ش�اهد ان�واع تخلفات 
قاچاق در زمينه‌ي ترانزيت داخلي و 
برخورد  متأسفانه  خارجي هستيم كه 
مناسبي هم با آنها صورت نمي‌گيرد. 
در واقع بيش�ترين برخ�وردي كه با 
ي�ك مجموعه‌ي حمل‌ونق�ل متخلف 
مي‌ش�ود، جريم�ه كردن ي�ا تذكر 
دادن است. در حالي كه اين جريان 
مي‌تواند باعث خدشه‌دار شدن آبرو 

و اعتبار بين‌المللي سيستم شود. 
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بتواند راه‌حلي براي اين مس��ئله باشد. در واقع تمام 
مسائل مرتبط با ترانزيت به صورت زنجيروار به هم 
پيوسته‌اند و براي پيشبرد اين صنعت بايد بين آنها 

هماهنگي به وجود آورد. 
ب��ه عن��وان مثال، در خص��وص قاچ��اق، گمرك و 
س��ازمان بنادرودريانوردي بايد كنت��رل دقيق‌تري 
روي كالاها داش��ته باش��ند تا اعتماد و يقين لازم 
ب��ه وجود بيايد و ديگر نيازي به كنترل خودروهاي 
ترانزيتي در مسير نداشته باشيم. اين كار را مي‌توان 
با سيس��تم‌هاي دقيق كنترل‌كنن��ده،‌ كه كالا را در 
مب��ادي ورودي اس��كن مي‌كنند، انج��ام داد. ولي 
در حال حاض��ر به دليل دقيق نبودن سيس��تم‌ها، 
زمين��ه‌ي قاچاق وجود دارد و م��ا مجبوريم ده‌ها يا 
صدها دس��تگاه خودرو را در مس��ير متوقف كنيم؛ 
در حالي كه شايد تعداد اندكي از آنها حامل كالاي 

قاچاق باشند. 
البته الان صنعت ترانزيت به تدريج به اين سمت و 
سو مي‌رود كه سازمان‌هاي مختلف، همه توسط يك 
مرجع بالاتر هماهنگ ش��وند. مثلًا در مورد قاچاق، 
نياز به تش��كيل ستادي داريم كه جزء نزديك‌ترين 
تشكيلات به دولت باشد. مثلًا معاون رئيس‌جمهور 
به عنوان رئيس س��تاد مبارزه ب��ا قاچاق كالا و ارز 
ي��ا مواد مخ��در فعاليت كند. ولي اي��ن كار زمان‌بر 
اس��ت؛ چون اگر تغيير س��اختاري در سازمان‌ها به 
سرعت انجام شود، تبعات سوء خواهد داشت. مثلًا 
اگر يك وزير به فاصله شش ماه يك بار عوض شود 
يا سازماني كه متولي يك كار است به سرعت تغيير 
پيدا كند، در تنظيم كارها مشكل به وجود مي‌آيد. 

	•به نظر شما عدم مطابقت قوانين حمل‌ونقلي 
و گمركي كش�ور م�ا با ع�رف بين‌الملل، مانع 

توسعه‌ي اين صنعت نيست؟
البته نمي‌توان گفت كه مق��ررات ما جدا از قوانين 
بين‌المللي اس��ت. ولي ش��رايط اجتماعي و مذهبي 
ما مغايرت‌هاي��ي را با قواني��ن بين‌المللي به وجود 
م��ي‌آورد. مثلًا از نظر قانون��ي كالاي ممنوعه، مثل 
مش��روبات الكلي، نمي‌تواند در كش��ور ما ترانزيت 
ش��ود. در حالي كه حمل‌ونقل آن در سطح جهاني 
اش��كالي ندارد. اين يك��ي از اس��تثناهاي مغايرت 
قواني��ن ما با مقررات بين‌المللي اس��ت و در س��اير 

موارد تقريباً تبعيت بين‌المللي داريم. 

كش�ورمان،  در  اينك�ه  ب�ه  توج�ه  	•ب�ا 
بخ�ش  در  س�نگيني  س�رمايه‌گذاري‌هاي 
زيرس�اخت‌ها صورت گرفته است، از نظر شما 
تنها توجه به اين بخش مي‌تواند س�بب رونق 

بازار ترانزيت شود؟
خير. البت��ه اولين قدم در انجام ه��ر كاري، تجزيه 

و تحلي��ل زيرس��اخت آن اس��ت. ولي تم��ام كار، 
تهيه‌ي زيرساخت‌ نيس��ت. در بحث ترانزيت علاوه 
بر زيرس��اخت‌ها، عوامل انساني نقش بسيار مهمي 
دارند. هر چقدر هم زيرس��اخت‌ها را تقويت كنيم، 
اگر عوامل انساني را در نظر نگيريم،‌ حتماً در جايي 

به بن‌بست خواهيم رسيد. 
براي مث��ال يكي از عوامل كنتر‌ل‌كننده‌ي ترانزيت، 
هم در موضوع مس��ير ت��ردد و هم در قاچاق،‌ نقش 
كيفيت خودروهاي ترانزيتي اس��ت. در بس��ياري از 
مواق��ع ما خودروي��ي را كنترل كرده‌اي��م و متوجه 
شده‌ايم كه كيفيت آن مناسب نيست. در اينجا اگر 
كنترل وجود نداشته باشد، زيرساخت‌ها به تنهايي 
نمي‌توانند حلال مش��كلات باش��ند. اي��ن در مورد 
تخلفات انس��اني هم صادق اس��ت. مثلًا در برخورد 
با حاملان قاچاق، ش��اهد ضعف‌هايي هس��تيم كه 
صرف تقويت زيرس��اخت‌ها نمي‌تواند آنها را جبران 
كند. وقتي ما ش��خصي را به عن��وان حامل قاچاق 
دس��تگير مي‌كنيم، اين فرد ب��ه راحتي مي‌تواند از 
زير بار مج��ازات فرار كند؛ به اي��ن ترتيب كه ادعا 
مي‌كند براس��اس اس��نادي كه مالك ب��ه او داده از 
محتواي واقعي بار خبر نداش��ته است. در حالي كه 
بررسي‌هاي دقيق‌تر نش��ان مي‌دهد كه او به نوعي 
در قاچاق دخيل بوده و مثلًا دو يا سه برابر كرايه‌ي 
قانوني را دريافت كرده اس��ت. در اين موارد معمولاً 
س��ازمان يا مؤسس��ه حمل‌ونقل مربوطه به راحتي 
از كن��ار اين جريان مي‌گ��ذرد و در نهايت فقط به 
او تذكر مي‌دهد يا جريمه‌ي بس��يار پاييني برايش 
در نظر مي‌گيرد. پس بايد در كنار زيرس��اخت‌ها به 

بخش‌هاي ديگر هم توجه داشت. 

	•ب�ا توجه به اينكه فرصت‌ه�اي بهره‌مندي از 
مزاي�اي ترانزيت�ي ميهن‌مان منتظ�ر نخواهد 
ماند و از سوي ديگر كشورهاي رقيب درصدد 
ارائه‌ي مزاياي رقابتي هس�تند،‌ پيشنهاد شما 

براي دستيابي به اين فرصت‌ها چيست؟
بايد بس��ياري از قوانين را بومي‌س��ازي كنيم. اين 
موضوع مس��تلزم اين اس��ت كه صاحب مال يا يك 

مجموع��ه از بعضي حقوقش صرف‌نظ��ر كند، ما از 
قديم بحث��ي در تجارت داريم كه مي‌گويد: ارزان‌تر 
بفروش ولي بيش��تر بف��روش. اما در ح��ال حاضر 
شاهديم كه بسياري از درآمدهاي حاصل از ترانزيت 
ما، با توجه به معيارها، بس��يار بالاتر از كش��ورهاي 
ديگر است. اين عامل كش��ورها را از انتخاب مسير 
ترانزيت��ي اي��ران بازم��ي‌دارد. بنابراين اگ��ر تنها با 
ن��گاه اقتصادي به ترانزيت ن��گاه كنيم،‌ مطمئناً آن 
را از دس��ت م��ا مي‌ربايند. نگاه ما باي��د فرهنگي و 
سياس��ي باشد. شايد در بسياري از موارد لازم باشد 
درآمد اقتصادي از ترانزيت نداشته باشيم؛ ولي يك 
فرهنگ را به واس��طه‌ي ترانزيت انتقال بدهيم و يا 
به اين وس��يله  يك همكاري سياس��ي را با كشور 
ديگ��ري برق��رار كنيم. اگر نگاه م��ا صرفاً اقتصادي 
نباش��د،‌ مي‌توانيم عملكرد خوبي داش��ته باش��يم. 
اينكه مي‌گويند ترانزيت در آينده مي‌تواند درآمدي 
هم‌تراز با درآمدهاي نفتي داشته باشد، به آساني به 
دس��ت نمي‌آيد و بايد زمينه‌ي مناسب آن را از نظر 
رفاه��ي، امنيتي، اخلاقي و رفتاري فراهم كنيم. در 
غي��ر اين صورت، ديگران اي��ن كار را خواهند كرد. 
بعد از اينكه قدرت و حاكميت را در دست گرفتيم، 
مي‌توانيم مسائل ديگر را هم در كنارش بگنجانيم. 

	•با وج�ود اينكه نظام قانونمندي براي مبارزه 
ب�ا قاچاق كالا و ارز وج�ود دارد، چرا همچنان 

شاهد رواج اين پديده‌ي شوم هستيم؟
بگذري��م از اينكه قاچاق در كش��ور ما، هم ش��كل 
رس��مي دارد و هم غيررسمي. در بسياري از مسائل 
تخلفات باعث قاچاق مي‌ش��ود و خيلي موارد ديگر 
ه��م قانون محكم��ي در رابطه با قاچ��اق نداريم و 
متهمين و مجرمين از دس��ت قانون فرار مي‌كنند. 
متأسفانه در كشور ما اگر كسي بالاترين نرخ قاچاق 
را هم انجام دهد و توان پرداختش را نداشته باشد،‌ 
بعد از دو س��ال از زندان آزاد مي‌شود. البته در اين 
زمينه اقدامات خوبي هم انجام ش��ده؛ مانند قوانين 
مرتب��ط با كالاهاي ممنوعه، مثل مش��روبات الكلي 
خيل��ي محكم اس��ت. اما عام��ل بازدارنده‌ي اصلي، 

از نظر من منطقي نيست كه تصور كنيم 
يك س�ازمان، مجموعه يا وزارت‌خانه 
مي‌تواند نقش اساسي را در اين صنعت 
داش�ته باشد. بس�ياري از مجموعه‌ها 
مي‌توانند در تسهيل ترانزيت و افزايش 

ركورد آن دخيل باشند.
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اج��راي قانون و برخورد قانوني با قاچاق اس��ت كه 
امري ضروري و حياتي است. 

يك��ي از نمونه‌هاي مهم كه قانون محكمي براي آن 
نداريم، قاچاق و ترانزيت س��يگار است. در جامعه، 
ارزان‌ترين بس��ته‌ي س��يگار با قيمت كمتر از 500 
توم��ان به فروش مي‌رس��د. در حالي ك��ه براي هر 
پاكت س��يگار قاچاق بايد 2500 ت��ا 3000 تومان 
پ��ول پرداخت كرد. از س��وي ديگ��ر جريمه‌اي كه 
س��ازمان دخانيات براي س��يگار و قاچ��اق در نظر 
مي‌گيرد، مبلغي معادل 100 تا 200 تومان اس��ت 
كه 10 سال پيش در هيئت مديره‌اش تصويب كرد. 
بنابراي��ن خطر به قدري پايي��ن مي‌آيد كه اگر يك 
قاچاقچي 10 بار دستگير شود و فقط يك بار موفق 

به قاچاق كالايش شود،‌ باز هم سود مي‌كند. 

	•اخيراً اخب�اري مبني بر كاهش قاچاق كالاي 
تجاري در كش�ور مطرح شده است. آيا آماري 

از اين كاهش در دست داريد؟
س��ازماني وجود ندارد كه در رابطه با ميزان قاچاق، 
چه رس��مي،‌ چه تج��اري و چه غيررس��مي آماري 
داش��ته باش��د. بنابراي��ن بررس��ي‌ها و تحليل‌هاي 
ما براس��اس كش��فيات و اقداماتي اس��ت كه انجام 
مي‌دهيم. مثلًا در سال گذشته يك مورد بار ترانزيت 
حامل مشروبات الكلي به سمت افغانستان داشتيم 
كه با وج��ود عبور از گمرك، حدود 12000 بطري 
مش��روبات الكلي از آن كش��ف كرديم. آنچه نشان 

مي‌دهد قاچ��اق كالاي تجاري در كش��ور ما كمتر 
شده،‌ مقايسه‌ي كشفيات در عمليات رزمايش است. 
در س��ال گذش��ته 10 رزمايش را در سراسر كشور 
انجام داديم و امسال 12 مورد. ولي امسال با وجود 
بيشتر بودن تعداد رزمايش‌ها كشفيات ما كمتر بود. 
اين نش��ان دهنده‌ي كاهش قاچاق اس��ت. ولي اگر 
ميزان رزمايش ما كمتر و كش��فيات بيش��تر باشد، 

نشان دهنده‌ي بحراني‌تر شدن وضعيت است. 
در م��ورد قاچاق در س��طح گمركات ه��م ما هيچ 
اطلاعات��ي در دس��ت نداريم. ولي يقي��ن داريم كه 
قاچاق انجام مي‌ش��ود. آماري كه نش��ان بدهد اين 
مقدار بيشتر شده يا كم، وجود ندارد. ولي فعاليت‌ها 

بيشتر شده است. 

كش�تي اقيانوس‌پيماي ايران- اراك با حضور دكت�ر محمود احمدي‌نژاد، 
رئيس‌جمهور كشورمان در آب‌هاي هرمزگان به آب انداخته شد. 

بناب��ر اي��ن گزارش، كش��تي " ايران -  اراك"  در قالب همكاري با دو ش��ركت 
خارجي در ش��يپ‌يارد ايزوايكو س��اخته شده است و با 30متر عرض، 185 متر 
ط��ول و 18 متر ارتفاع، بي��ش از 70 تن وزن دارد و توانايي حمل 30 هزار تن 

بار )TEU 2200 كانتينر ( را دارا مي‌باشد. 
موتور اين كشتي با وزن 600 تن و قدرت 16 هزار و700 كيلووات، قادر است 

سرعتي معادل 21/5 گره دريايي را براي اين كشتي تامين كند. 
 اين گزارش مي‌افزايد؛ براي ساخت كشتي ايران- اراك نزديك به 50 ميليارد 

تومان هزينه ش��ده اس��ت و اين كش��تي قادر اس��ت 25 روز ب��دون توقف در 
اقيانوس‌ها دريانوردي كند. 

كشتي ايران- اراك نخستين كشتي از 5 فروند كشتي كانتينربر و اقيانوس‌پيماي 
سفارش��ي كش��تيراني جمهوري اسال�مي ايران است كه س��ازمان گسترش و 

نوسازي صنايع ايران، ساخت آن را به اتمام رسانده است. 
شايان ذكر است، با حمايت و تاكيد دولت، هم‌اكنون ساخت چهار فروند كشتي 
ديگر با پيشرفت مناسب، در حال تكميل شدن است، ساخت اين كشتي نقطه 

عطفي در تاريخ صنايع دريايي ميهن‌مان محسوب مي‌شود. 

با حضور دكتر محمود احمدي‌نژاد، رئيس جمهور كشورمان 

نخستين كشتي اقيانوس‌پيماي ساخت داخل، روانه آب‌هاي بين‌المللي شد
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ترانزيت را ملي كنيم
بررسي سهم گمرك در كاهش چالش هاي ترانزيتي

•در ابتدا بفرماييد، ترانزيت كشورمان از چه  	
وضعيتي برخوردار است؟

ما تقريباً از س��ال 1378 به صورت فعال در صنعت 
ترانزي��ت حض��ور داش��تيم. ول��ي از س��ال 1380 
برنامه‌ريزي‌ها و سياس��ت‌هاي راهبردي در راستاي 
توس��عه‌ي اين صنعت در كشورمان پياده شد. براي 

ارائه‌ي يك توصي��ف ملموس‌تر از وضعيت ترانزيت 
كش��ور، بهتر است با زبان آمار ش��روع كنيم و بعد 
به س��راغ چالش‌ها و مس��ائل موج��ود برويم. ما در 
طول 4 ماه اول سال جاري، طبق آمار ارائه شده از 
طرف دفتر آمار 2/159/620 تن ترانزيت داش��تيم 
ك��ه اين مقدار ب��ه ارزش 70/646 ميلي��ارد ريال، 

مع��ادل 5/250 ميليون يورو و ي��ا 7/179 ميليون 
دلار بود. در نهايت با مقايس��ه‌ي 4 ماه اول امس��ال 
با مدت مشابه س��ال 1387 به اين نتيجه رسيديم 
كه در س��ال ج��اري از نظر وزن��ي در حدود 5/52 
درصد افزايش ترانزيت داش��ته‌ايم كه از نظر ارزشي 

در حدود 22/56 درصد است. 

گفتگو

تينا صفاهيه

بس�ياري معتقدند كه صنعت ترانزيت كش�ورمان در صورت شكوفايي، مي‌تواند بخش بزرگي از درآمد جايگزين نفت و گاز را تأمين كند. موقعيت 
جغرافيايي ويژه‌ي ايران و ارتباط آن با آب‌هاي آزاد، نعمتي خدادادي اس�ت كه زمينه‌اي كاملًا مس�اعد براي رشد اين صنعت فراهم كرده است. با 
وجود اين كشور ما هنوز با سطحي از پيشرفت كه شايسته‌ي آن است فاصله‌ي زيادي دارد. به ساختمان گمرك رفتيم تا از ديدگاه مدير كل دفتر 

نظارت بر ترانزيت آن، به چالش‌هاي اين صنعت ارزشمند بنگريم. آقاي ايرج جباري معتقد است كه نبايد به وضعيت موجود قانع باشيم.
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اي��ن ارقام، با در نظر گرفت��ن بحران‌هاي اقتصادي 
كش��ور،  ص��ادرات  و  واردات  كاه��ش  و  جه��ان 
نش��ان‌دهنده‌ي روند خوبي در رشد ترانزيت است. 
ول��ي معتقديم كه با توجه به توانمندي كش��ورمان 
هنوز با وضعيت مطلوب فاصله داريم. ايران، موقعيت 
ويژه‌اي در منطقه‌ي خاورميانه دارد. قرار گرفتن بر 
س��ر جاده‌ي ابريشم و كريدورهاي شمال- جنوب و 
شرق- غرب يك مزيت براي ماست. از مزاياي ديگر 
مي‌توان به همس��ايگي با كش��ورهاي آسياي ميانه 
اش��اره كرد. اين كش��ورها بعد از فروپاشي جماهير 
ش��وروي، به دليل مش��تركات دين��ي و فرهنگي با 
ما، نياز داش��تند كه براي توس��عه‌ي تجارتش��ان از 
مس��ير ايران و تركيه با كش��ورهاي اروپايي تبادل 
كالا و انرژي داشته باشند. به علاوه يكي از راه‌هاي 
دسترس��ي آن‌ها به آب‌هاي آزاد، خاك كش��ورمان 
است. بنابراين بايد تلاش كنيم و به وضعيت موجود 

قانع نباشيم.

•راهكاره�اي نزدي�ك ش�دن ب�ه وضعي�ت  	
مطلوب و افزايش ركورد ترانزيت در مسير 

كشورمان چيست؟
يكي از مؤلفه‌هاي مهم در رش��د ترانزيت س��رعت 
است. در تجارت بايد تسهيل و تسريع انجام بشود. 
در عين حال كش��ورهاي ذي‌نف��ع در امر ترانزيت، 
چ��ه كش��ورهاي ارس��ال‌كننده و چه كش��ورهاي 
دريافت‌كننده، به ايمني هم توجه دارند. مس��يري 
كه براي ترانزيت مهيا مي‌ش��ود، باي��د كاملًا ايمن 
باشد و اگر خريدار احتمال بدهد كه كالا به صورت 
سالم به دستش نمي‌رسد هرگز آن مسير را انتخاب 

نخواهد كرد.
مؤلف��ه‌ي ديگر، ارزاني اس��ت. خريدار مس��يري را 
انتخ��اب مي‌كند كه روي كالاي��ش هزينه‌اي براي 
ترانزيت اضافه نش��ود. البته يك سري از هزينه‌ها، 
معقول و طبيعي اس��ت. ولي تمام س��ازمان‌ها بايد 
س��عي كنند كه هدفش��ان از ترانزيت زياد جنبه‌ي 
درآمدي نداشته باشد، هزينه‌هاي طرف مقابل را در 
نظر بگيرند و به كشورهاي دنيا ثابت كنند كه مسير 
ترانزيتي از كشور ما جزء مسيرهاي ارزان است. اين 
مي‌تواند مشوقي براي كشورهاي ديگر باشد تا ايران 

را براي ترانزيت كالايشان انتخاب كنند.
ارتقاي سطح خدمات، مؤلفه‌ي ديگري است كه در 
زمينه‌ي ترانزيت بايد به آن بپردازيم. اگر س��رعت، 
هزينه‌ي كم و نهايت ايمني را داش��ته ‌باشيم، بايد 
اين ش��عار را هم عملي بكنيم كه س��طح و كيفيت 
ارائه‌ي خدمات ترانزيتي در ايران بالاست تا كشورها 

به انتخاب اين مسير براي ترانزيت ترغيب شوند.

•يكي از مؤلفه‌هايي كه به آن اش�اره كرديد،  	
س�رعت اس�ت. چ�ه عوامل�ي در افزايش 

سرعت حمل‌و‌نقل ترانزيتي مؤثرند؟
ما اعتقاد داريم كه تمام سازمان‌هاي دخيل در امر 
ترانزي��ت، چه در مبادي رس��مي و چ��ه در مبادي 
غيررس��مي، بايد خودش��ان را هماهنگ كنند و با 
يك رش��د همس��ان و يكنواخت به ارائه‌ي خدمات 
بپردازن��د. از نظ��ر آموزش كاركن��ان و تجهيزات و 
امكانات، تمام سيس��تم‌ها بايد در يك سطح باشند. 
اين هماهنگي كمك مي‌كند به س��رعتي كه مورد 
نظر است و در ترانزيت يك امتياز به شمار مي‌رود، 
دس��ت پيدا كنيم. در اين راس��تا، كنوانس��يوني با 
نام"كنوانسيون هماهنگي و كنترل كالا در مرزها" 
فعالي��ت مي‌كند كه بر تس��هيل و تس��ريع تجارت 
تأكي��د دارد و هم اينكه، تمام س��ازمان‌هايي كه در 
مبادي رس��مي مس��تقرند بايد همزمان به ارائه‌ي 

خدمات بپردازند.
موضوع ديگر در زمينه‌ي افزايش س��رعت اين است 
كه س��ازمان‌ها بايد به واحدهاي فع��ال در مبادي، 
تفويض اختيار كنند تا واحدها مجبور نباشند براي 
يك كار جزيي، كه خودش��ان مي‌توانند در مبادي 
انج��ام دهند، از مركز اجازه بگيرن��د. براي مثال ما 

در طول 7-8 ماه گذشته تفويض برخي اختيارها را 
براساس سياست كلي گمرك ايران انجام داده‌ايم و 
در نتيجه اكنون با تعداد بسيار اندكي از ارباب رجوع 
مواجه هستيم. يعني در واقع مشكل تعداد زيادي از 
ارباب رجوع‌هاي ما مي‌توانست در گمركات اجرايي 

حل شود و مراجعه‌ي آنها به ما بي‌دليل بود.
ب��ه علاوه اعتقاد داريم كه مديريتي واحد بر مبادي 
رس��مي بايد اعمال شود. اين سياس��ت را دولت با 
مصوب��ه‌اي به تمام س��ازمان‌ها ابلاغ كرده و گمرك 
اي��ران را مجري آن قرار داده اس��ت. اين مصوبه در 
راس��تاي همان كنوانس��يون قرار دارد و در مجلس 
ش��وراي اسال�مي تصويب ش��ده اس��ت. منظور از 
مديريت واحد اين اس��ت كه در مبادي رس��مي و 
مرزهايي ك��ه مجاز به ورود و خروج كالا هس��تند 
در نهاي��ت ي��ك مدير باي��د تصميم‌گيرنده باش��د. 
در اين ص��ورت تمام اعضاي مجموع��ه از يك فرد 
حرف‌شنوي خواهند داشت و اين هماهنگي تقريبا 
تمام مش��كلات را مرتفع خواهد ك��رد. براي مثال 
گاهي تمام 17-18 س��ازماني كه در مبادي رسمي 
فعال‌اند، حضور پيدا مي‌كنند و فقط يك س��ازمان 
حاض��ر نيس��ت. عدم حض��ور يك س��ازمان، باعث 
مخدوش ش��دن خدمات ساير سازمان‌ها مي‌شود و 
ارباب رجوعي كه مي‌خواهد كالايش را وارد يا صادر 

كند با مشكل مواجه خواهد شد. 
اين مصوبه در واقع سيستم "سينگل ويندو" يا تك 
پنجره‌اي را عملياتي مي‌كند؛ به اين معني كه تمام 
س��ازمان‌هايي كه از نظر قانون��ي اجازه‌ي باز كردن 
كانتينر و بازرس��ي محمول��ه را دارند و مي‌خواهند 
تشريفاتي انجام بدهند بايد همزمان در آنجا حضور 
داش��ته باشند. سيس��تم تك پنجره‌اي الان در 4- 
5 گمرك كش��ور عملياتي ش��ده و گمرك ايران به 
جد پيگير است كه آن را در تمام گمركات اجرايي 

اعمال كند.
مورد ديگري كه مي‌خواهم به آن اشاره كنم پرهيز 
از كاره��اي موازي اس��ت ك��ه باز هم به سيس��تم 
تك پنج��ره‌اي و پرهيز از عملك��رد مداخله‌جويانه 
و فراس��ازماني مربوط مي‌ش��ود. قانونگذار براي هر 
س��ازمان وظايف و ماموريت‌هاي��ي را تعريف كرده 
اس��ت. بياييد ترانزي��ت را به عنوان يك سيس��تم 
تعريف كنيم. هر سيس��تم زماني به سود سازنده يا 
استفاده‌كننده‌اش مي‌رس��د كه هر كدام از قطعات 
و اعض��اي آن در جاي خودش��ان ق��رار بگيرند. در 
سيستم ترانزيت، اگر يكي از اعضا بيشتر يا كمتر از 
حق قانوني‌اش عمل كند، به كل مجموعه خدش��ه 
وارد خواهد شد و اين سيستم به هدف قانون‌گذار، 
كه رونق و تس��هيل ترانزيت كش��ور است، نخواهد 
رس��يد. پس نگاه ما به ترانزيت يك نگاه سيستمي 
اس��ت، كه در آن بايد تمام اعضا به بهترين نحو به 

بايد به ترانزيت توجه ملي بشود. در 
اين ص�ورت هر يك از زمينه‌هاي آن 
عام�ل مهمي در تس�ريع روند رو به 
رش�د جامع كشور خواهد بود. براي 
مثال ما مي‌خواهيم سيستم آسيكوداي 
جهاني را در گمرك ايران پياده‌سازي 
كنيم. اولين رويه‌اي كه به اين منظور 
ترانزيت است.  انتخاب شده، رويه‌ي 
در زمينه‌ي ترانزيت براي اجراي اين 
رويه تعامل و همكاري س�ازمان‌هاي 
همجوار را به شدت احساس مي‌كنيم. 
مثلًا اگر س�ازمان بنادر در اين زمينه 
ب�ا گم�رك تعامل داش�ته باش�د ما 
مي‌تواني�م ب�ه بهترين نحو سيس�تم 
آس�يكوداي جهاني را اج�را كنيم. 
بنابراين بايد حلال مشلاكت همديگر 
باشيم و فرافكني‌ها را كنار بگذاريم و 
با نگاه فرابخشي به موضوع ترانزيت 

بپردازيم.	
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وظايف‌شان عمل كنند.
عامل ديگر در افزايش س��رعت ترانزيت، بررس��ي و 
مهندس��ي مج��دد فرايند انجام كار اس��ت. بايد در 
روش‌هايمان بازنگري كنيم. با اين بررس��ي ممكن 
اس��ت چند مرحل��ه از يك كار در هم ادغام ش��ود 
و يا در فرايند انجام كار، وظايفي كه يك س��ازمان 
انجام مي‌دهد مورد استفاده‌ي سازمان ديگري قرار 
بگيرد. مثلا اطلاعات س��ازمان بنادرودريانوردي از 
فرايندهاي��ي كه در تش��ريفات كالا انجام مي‌دهد، 
مي‌تواند در گمرك به عن��وان اطلاعات اوليه مورد 
اس��تفاده قرار بگيرد و باع��ث صرفه‌جويي در وقت، 
نيروي انس��اني و هزينه‌ها ش��ود. يك��ي از بندهاي 
مصوبه‌ي مجلس درباره‌ي مديريت واحد هم به اين 
امر اختصاص دارد كه وظايف س��ازمان‌هايي كه در 
مبادي رس��مي فعاليت مي‌كنند، در صورت امكان 
با هم ادغام ش��ود و اگر قابل تفويض اس��ت، انجام 
ش��ود. حتي يك س��ازمان مي‌تواند كل وظيفه‌اش 
را به س��ازمان ديگري تفويض كند و ديگر خودش 

حضور نداشته باشد.
در كل مي‌ش��ود گفت س��رعت در ترانزيت يكي از 
ش��اخص‌هاي مهم است كه مي‌ش��ود با تكنولوژي 
نوي��ن و افزايش ارائه‌ي خدمات به آن دس��ت پيدا 

كرد. 

•رش�د همس�ان امكانات را به عن�وان يكي  	
از عوام�ل افزاي�ش س�رعت در ترانزي�ت 
برشمرديد. در حالي كه در كشور ما بيشتر 
س�رمايه‌گذاري‌ها در بخ�ش زيرس�اخت‌ها 
ص�ورت مي‌گي�رد. آي�ا تنها توج�ه به اين 
بخ�ش، ب�راي رش�د يكنواخ�ت مجموعه 

مشكل‌آفرين نيست؟
بسياري از مشكلات ما مربوط به زيرساخت‌هاست. 
دليل آن را با يك سري آمار و ارقام مي‌توان روشن‌ 
كرد. اعتقاد بر اين است كه صنعت ترانزيت يكي از 
س��ودمندترين تجارت‌هاست و اين ادعا را مبادلات 
و گردش مالي بين كش��ورهاي آسياي ميانه و اروپا 
به اثبات مي‌رساند. آماري كه در دست است بيانگر 
رقمي حدود 1500 ميلي��ارد دلار گردش مالي در 
نتيجه‌ي انتقال كالا و انرژي بين آس��يا و اروپاست. 
از اين مقدار 120 ميليارد دلار مربوط به حمل‌ونقل 
اس��ت، كه بايد تلاش كنيم درصد بيشتر آن سهم 
ايران باش��د. براساس برنامه‌ريزي‌ها 5 درصد از اين 
درآمد 120 ميليارد دلاري بايد نصيب كش��ورمان 
ش��ود. ولي طبق بررس��ي‌ها و براس��اس اظهار نظر 
بعضي از كارشناس��ان، تنه��ا در حدود 0/5 ميليارد 
دلار از اين ظرفيت، سهم كشور ماست. اين به دليل 
مش��كلاتي است كه در بخش زيرس��اخت‌ها داريم. 
گاهي در بن��ادر ما محموله‌ها، مدت‌ه��ا ركود پيدا 

مي‌كنند. دليلش اين اس��ت ك��ه ناوگان حمل‌ونقل 
م��ا از نظر ظرفيتي به قدري ارتق��اء پيدا نكرده كه 
جوابگوي اين حجم از محمولات‌ باشد. بنابراين اگر 
بخواهي��م ب��ا توجه به وضعيت موجود به س��طحي 
كه مستحق آن هس��تيم دست پيدا كنيم، ظرفيت 

ناوگان ترانزيتي كشور بايد تقويت شود.
ولي در كل، اعتقاد ما بر اين اس��ت كه سازمان‌هاي 
دس��ت‌اندركار ترانزيت، مانند حلقه‌ها و زنجيرهاي 
به هم پيوس��ته هس��تند و س��رمايه‌گذاري در يك 
يا چند بخش نه تنها راه‌گش��ا نيس��ت، بلكه باعث 
ايجاد گلوگاه هم مي‌ش��ود. پس بايد به طور يكسان 
به توس��عه‌ي كل زيرس��اخت‌ها و زيربخش‌ها توجه 
ش��ود تا زنجيره‌ي ترانزيت بار، تحمل فش��ار وارده 
را داشته باش��د و حلقه‌هايي كه كارشان را درست 
انجام نمي‌دهند باعث از هم گسيختگي اين زنجيره 

نش��وند. به اين ترتيب مجموعه در ابعاد كلان مثل 
يك عضو س��الم رشد مي‌كند و باعث ارتقاي سطح 

خدمات مي‌شود.

ب�ا  هماهنگ�ي  اي�ن  ش�ما  نظ�ر  ب�ه   • 	
نهاده�اي  انحص�اري  تصميم‌گيري‌ه�اي 

مسئول، خدشه‌دار نمي‌شود؟
در گذشته احتمال داش��ت كه سازماني در اداره‌ي 
مركزي‌اش تصميمي بگيرد و س��ازمان‌هاي ديگر از 
آن اطلاعي نداش��ته باش��ند. ولي الان ديگر چنين 
اتفاق��ي نمي‌افتد. در چند س��ال گذش��ته به طور 
اختصاص��ي كارگروه��ي ب��راي ترانزي��ت در دولت 
پيش��نهاد ش��ده اس��ت كه الان تم��ام تصميمات 

در آن گرفت��ه مي‌ش��ود. همه‌ي س��ازمان‌ها نقطه 
نظراتش��ان را در كارگروه مط��رح مي‌كنند كه بعد 
از تصويب و ارس��ال به دس��تگاه‌ها، قابليت اجرايي 
پيدا مي‌كند و همه بايد تابع آن باشند. يك سلسله 
از پيش��نهادات در همان مرحله و در خود كارگروه 
بررسي و تصويب مي‌شود و نيازي به فرستادن آنها 
به كارگروه اصلي، كه هيئت دولت يا نماينده‌اش در 
آن حضور دارند، نيست. يعني برداشت‌هاي مختلف 
س��ازمان‌ها از مق��ررات و بخش��نامه‌ها ب��ا طرح در 
كارگروه شفاف‌س��ازي مي‌شود. البته بعضي ديگر از 
مصوبات كارگروه ترانزيت، در رده‌هاي كارشناس��ي 
هس��تند. اين مصوبات كه ممكن است به قوانين و 
مقررات سنوات گذشته هم ارتباط داشته باشد، بعد 
از طرح در كميته‌ي كارشناس��ي به كارگروه اصلي 
مي‌رود و 4-5 وزير آن‌ را بررسي مي‌كنند. تصويب 
در كارگروه اصلي به منزله‌ي تصويب هيئت وزيران 
اس��ت و مصوبه‌ها بعد از امضاي رياست جمهوري و 

يا معاون اولش به دستگاه‌ها ارسال مي‌شوند.
بنابراين الان ديگر س��ازمان‌ها نمي‌توانند به صورت 
جزي��ره‌اي تصميم بگيرند و يا عمل كنند. چون هم 
رئيس دس��تگاه‌هاي اجرايي و هم وزير مربوطه در 
جلس��ات كارگ��روه حضور دارن��د و مصوبات نهايي 

شالوده‌اي از ديدگاه‌هاي تمام سازمان‌هاست. 

•به نظر مي‌رس�د يك�ي از موانع توس�عه‌ي  	
ترانزيت در كش�ور ما عدم انطباق قانوني با 
عرف بين‌الملل است. چنين مغايرتي از كجا 

ناشي مي‌شود؟
عاملي كه اين مش��كل را به وجود مي‌آورد، مغايرت 
قوانين و مقررات نيست. قوانين امور گمركي قوانين 
پيشرفته‌اي هس��تند و از كنوانسيون كيوتو نشئت 
گرفته‌ان��د. گمرك اي��ران در زمين��ه‌ي حمل‌ونقل 
ترانزيت��ي يكي از اعضاء ديرينه‌ي كنوانس��يون تير 
اس��ت كه يك كنوانس��يون بين‌الملل��ي حمل‌ونقل 
جاده‌ايس��ت. بنابراين كنترل‌هاي بس��يار محدودي 
روي ترانزي��ت خارج��ي ص��ورت مي‌گي��رد. هدف 
كنوانس��يون هماهنگ��ي و كنت��رل كالا در مرزها، 
كاهش مقررات مربوط به انجام تشريفات گمركي و 
همچنين كاهش تعداد و طول مدت كنترل‌هاست. 
به علاوه بازنگري قانون امور گمركي در دستور كار 
دول��ت قرار دارد و بعد از اينكه در آنجا راي آورد به 
مجلس ش��وراي اسلامي ارائه مي‌شود و مراحلش را 
در كميسيون‌هاي مختلف طي مي‌كند. پس اعتقاد 
ما اين نيس��ت كه مغايرت��ي در قوانين وجود دارد. 
ولي مش��كل اينجاس��ت كه احتمال دارد بعضي از 

سازمان‌ها امور موازي را انجام بدهند.

س�ازمان‌هاي  تمام  كه  داريم  اعتقاد 
دخيل در امر ترانزيت، چه در مبادي 
رس�مي و چه در مبادي غيررسمي، 
بايد خودش�ان را هماهن�گ كنند و 
با يك رش�د همس�ان و يكنواخت به 

ارائه‌ي خدمات بپردازند.

از نظر آموزش كاركنان و تجهيزات 
و امكان�ات، تمام سيس�تم‌ها بايد در 
يك سطح باشند. اين هماهنگي كمك 
مي‌كند به سرعتي كه مورد نظر است 
و در ترانزي�ت يك امتياز به ش�مار 

مي‌رود، دست پيدا كنيم.

شماره 26 28



•ب�ا توجه به مش�كلاتي كه مط�رح كرديد و  	
وجود كش�ورهاي رقي�ب در بهره‌مندي از 
مزاياي ترانزيتي، پيشنهاد شما براي حفظ 

فرصت‌هاي موجود چيست؟
اعتقاد داريم كه بايد به ترانزيت توجه ملي بش��ود. 
در اين صورت هر يك از زمينه‌هاي آن عامل مهمي 
در تسريع روند رو به رشد جامع كشور خواهد بود. 
براي مثال ما مي‌خواهيم سيستم آسيكوداي جهاني 
را در گمرك ايران پياده‌سازي كنيم. اولين رويه‌اي 
ك��ه به اين منظور انتخاب ش��ده، روي��ه‌ي ترانزيت 
اس��ت. در زمينه‌ي ترانزيت ب��راي اجراي اين رويه 
تعامل و همكاري س��ازمان‌هاي همجوار را به شدت 
احس��اس مي‌كنيم. مثلًا اگر س��ازمان بنادر در اين 
زمينه با گمرك تعامل داش��ته باش��د ما مي‌توانيم 
به بهترين نحو سيستم آس��يكوداي جهاني را اجرا 
كنيم. بنابراين بايد حلال مشكلات همديگر باشيم 
و فرافكني‌ها را كنار بگذاريم و با نگاه فرابخش��ي به 

موضوع ترانزيت بپردازيم.	
اصرار ما بر اين است كه يك روز ملي براي ترانزيت 
قرار بدهيم. در چنين روزي، علاوه بر مطرح ش��دن 
تمام چالش‌ها، دغدغه‌ها و خواس��ته‌هاي مسئولين، 
مي‌توان دستورالعملي نوشت و آن را براي يك سال 

آينده عملياتي كرد.

•چ�را هر زم�ان كه صحب�ت از ع�دم رونق  	
حمل‌ونق�ل بين‌الملل�ي ب�ه مي�ان مي‌آيد، 
مش�كلات گمركي ب�ه عن�وان چالش‌هاي 

عمده مطرح مي‌شود؟
اين نشان از مظلوميت و كارآمد بودن گمرك دارد. 
در گم��رك، مثل س��ازمان‌هاي ديگ��ري كه حجم 
كار بالاي��ي دارن��د، كارمندها درگي��ر كار اجرايي 
هس��تند و در م��ورد فعاليت‌هايش��ان نمي‌توانن��د 

اطلاع‌رساني كنند. معمولاً زماني كه مشكلي پيش 
مي‌آيد، انتقادها متوجه آن س��ازماني مي‌شود كه از 
عملكردش به خوبي اطلاع‌رس��اني و يا دفاع نكرده 
است. وقتي صاحب كالا به گمرك مراجعه مي‌كند، 
ممكن است كالايش به دليل تأخير يكي از 18-17 
سازماني كه در مبادي رسمي فعاليت مي‌كنند، در 
گمرك بماند. ش��ايد انجام كار او در گمرك بيشتر 
از نيم س��اعت طول نكش��د ولي مجبور شود مدت 
زيادي براي اخذ مجوز از اس��تاندارد، قرنطينه و يا 
س��ازمان‌هاي ديگر منتظر باشد. در اين مدت كالا 
در محوط��ه‌ي گمرك يا محوطه‌ي س��ازمان بنادر 
و دريان��وردي مي‌ماند. بنابراي��ن روزي كه آن فرد 
كالاي��ش را از گمرك خارج مي‌كن��د، نارضايتي او 

متوجه تشريفات گمركي است.
البته در دو سال اخير مسئولين گمرك ايران تلاش 
كرده‌ان��د كه وظيفه‌ي هماهنگ كردن س��ازمان‌ها 
را در دس��ت بگيرن��د. در اين راس��تا رياس��ت كل 
گمرك ايران، مصوب��ه‌اي را براي مديريت واحد، به 
كليه‌ي مبادي رس��مي ابلاغ كرده است. اميدواريم 
با دس��تورالعمل‌هايي ك��ه از طرف گم��رك ايران 
تنظيم خواهد ش��د و با مأموريت‌هاي��ي كه داريم، 
بين سازمان‌ها هماهنگي ايجاد كنيم تا عملكرد آنها 
باعث خدش��ه‌دار شدن مسئوليت‌ س��اير سازمان‌ها 

نشود.

رياس�ت گم�رك نظرياتي داش�تند  •اخيراً  	
مبني ب�ر كاهش طول دوره‌ي ترخيص كالا، 
كه نشان مي‌دهد ش�يوه‌هاي قديمي تغيير 
كرده اس�ت. درب�اره‌ي اين تغيير ش�يوه‌ها 
و عملك�رد گم�رك اگ�ر توضيح�ي داريد، 

بفرماييد.
م��ن در ح��وزه‌ي كاري خ��ودم كه ترانزيت اس��ت 

مي‌توان��م بگويم كه قبلا ش��يوه‌هاي انجام كار، چه 
در م��ورد ارس��ال كالا و چه در م��ورد اعلام وصول 
از مقصد، س��نتي بود. ولي الان سيستم آسيكوداي 
جهاني در حال پياده شدن است. در گذشته بخشي 
از فرايند كار را كه مربوط به س��ازمان ديگري بود، 
ه��م آن س��ازمان انجام مي‌داد و ه��م گمرك. ولي 
با اجراي اين سيس��تم، ما مي‌توانيم اطلاعات ديگر 
سازمان‌ها را براساس اصل تعامل و اعتماد بپذيريم. 
بنابراي��ن بخش��ي از كار در هم ادغام مي‌ش��ود كه 

نتيجه‌ي آن كاهش زمان و افزايش سرعت است. 
در حال حاضر در حدود 10 گمرك براي طرح اوليه‌ي 
اين پروژه انتخاب ش��ده‌اند، كه سه گمرك به عنوان 
پايلوت، اين طرح را به زودي اجرا خواهند كرد؛ يعني 
گمرك ش��هيد رجايي، شهيد باهنر و سرخس كه به 
ترتيب به عنوان گمرك مياني، مبدا و مقصد انتخاب 
ش��ده‌اند. اميدواريم با موفقيت در اجراي اين پروژه، 
7 گمرك ديگر هم وارد مجموعه بش��وند. اگر طرح 
آسيكوداي جهاني در مورد 10 گمرك مورد نظر به 
صورت آزمايش��ي جواب بدهد، تمام گمركات كشور 

به اين سيستم مجهز خواهند شد. 
آس��يكوداي جهاني مزاياي ديگ��ري هم دارد. مثلا 
پس از عملياتي ش��دن آن، شركت‌هاي حمل‌ونقل 
تنه��ا در يك مرحله و به ص��ورت خيلي جزئي نياز 
دارن��د كه به گمرك مراجعه كنن��د. آنها مي‌توانند 
اظهار از راه دور داش��ته باش��ند و اطلاعات لازم را 
از دفتر كارش��ان در اختيار گمرك ق��رار دهند. به 
اين ترتيب زماني كه ب��ه گمرك مراجعه مي‌كنند، 
كارشان آماده شده است و اگر مشكلي وجود نداشته 
باشد مي‌توانند كالايش��ان را در اسرع وقت تحويل 

بگيرند و به مقاصد مورد نظر منتقل كنند. 

عام�ل ديگ�ر در افزاي�ش س�رعت 
ترانزيت، بررس�ي و مهندسي مجدد 

فرايند انجام كار است.
بايد در روش‌هايمان بازنگري كنيم با 
اين بررس�ي ممكن است چند مرحله 
از يك كار در هم ادغام ش�ود و يا در 
فراين�د انج�ام كار، وظايفي كه يك 
سازمان انجام مي‌دهد مورد استفاده‌ي 

سازمان ديگري قرار بگيرد.
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روي خوش به ترانزيت
رضايت امروز، رونق فردا را به دنبال دارد

ام�روزه با جهاني ش�دن تجارت، افزايش اطلاعات و نيز گس�ترش ارتباطات، فواصل جغرافيايي هرچه بيش�تر كم� 
مي�ش�ود و اقتصادهاي كوچك و ملي به خاطر افزايش توان رقابتي خود و مس�ون ماندن از گزند خطرات احتمالي 
اي، واحد كلاني را تشكيل مي دهند تا از عوايد حاصله  در يكديگر ادغام شده و با تشكيل كنسرسيوم هاي منطقه�

همه اعضاء اين كنسرسيوم منتفع شوند.
قاعدتا براي بازرگانان و صاحبان كالا دريافت سريع مبالغ فروش و سود حاصله از اولويت اول 

برخوردار اس�ت و اين زماني بدس�ت مي آيد كه يا از امكانات حمل و نقلي خوب و مطلوب 
برخوردار باشند و يا از ويژگي نزديكي به بازارهاي مصرف بهره مند شوند.

اينك در دوره اي قرارداريم كه ابعاد مكاني و زماني با استقرار انواع شيوه هاي حمل 
و نقلي كوتاه مي شود و مرزها با يكديگر اتصال مي يابند. ديگر زمان آن فرا رسيده 
كه صاحبان بار دغدغه چگونگي ارسال كالا و دريافت سريعتر اصل و فرع پول خود 
را نداشته باشند. كشورها از بن بست ارتباطي خارج شده و خود را به بازارهاي هدف 

نزديك مي�كنند.
عنوان حلقه ارتباطي بس�ياري از ممالك كوچك و بزرگ نقشي  در اين بين ترانزيت به�

اساس�ي را ايف�ا مي كند، ب�ي توجهي به آن باعث از دس�ت رفتن فرصت ها مي ش�ود و 
استقبال از آن، رونق و شكوفايي اقتصادي را بهمراه مي آورد.

در اين خصوص، پاي صحبت هاي آقاي محمود اس�كندري، سرپرس�ت دفت�ر خدمات بازرگاني 
سازمان توسعه تجارت ايران نشستيم و از وي خواستيم از وضعيت ترانزيت كشور برايمان بگويد 

و راهكارهاي پيشنهادي خود را بازگو نمايد.

گفتگو
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	•صنعت ترانزيت را چگونه ارزيابي مي‌كنيد؟
سودآورترين  از  يكي  عنوان  به  ترانزيت  امروزه 
اين صنعت در  اهميت  به شمار مي‌رود.  تجارت‌ها 
اقتصاد ملي تا جايي است كه از آن به عنوان پلي 
براي رسيدن به توسعه پايدار ياد مي‌شود. با خارج 
شدن از مفهوم درون مرزي و با شرط آنكه از روند 
ترانزيت  صنعت  باشد،  برخوردار  مناسبي  اجرايي 
قادر است به عامل مؤثر در توسعه تجارت، تثبيت 
افزايش  محدود،  و  كمياب  منابع  توسعه  قيمت‌ها، 
نيز  و  كار  نيروي  بهينه  و  مناسب  توزيع  رقابت، 
شود.  ظاهر  گردشگري  صنعت  توسعه  و  گسترش 
منزلت ترانزيت به گونه‌اي است،كه از آن مي‌توان 
استانداردهاي  مطابق  برد.  نام  دوم،  نفت  مثابه  به 
بين‌المللي 20 درصد ارزش كالاها به عنوان هزينه 
است  طبيعي  مي‌گردد.  محاسبه  كالا  ترانزيت 
كشورهاي مختلف براي جذب اين درآمد هنگفت 
و به دنبال آن، افزايش درآمد ملي و بهبود وضعيت 
اقتصادي، افزايش اشتغال و... در پي توسعه ترانزيت 
از  ايران  اين ميان  باشند. در  قلمرو كشور خود  از 
اسلامي  جمهوري  است.  برخوردار  ويژه‌اي  جايگاه 
ايران با 15 كشور همسايه است، كه پس از روسيه 
اين  با  اما  دارد.  را  همسايه  بيشترين  چين،  و 
موقعيت سوق‌الجيشي و سوابق تاريخي و امكانات 
بايد  ترانزيت  از  كه  منافعي  تجهيزات تخصصي،  و 

نصيب كشورمان شود، بسيار اندك است. 

	•چه عواملي بر رشد و توسعه ترانزيت كشور 
مؤثرند؟

و  بوده  تأثيرگذار  زمينه  اين  در  متعددي  عوامل 
مي‌توان  كلي  تقسيم‌بندي  يك  در  كه  هستند، 
نرم‌افزاري  و  سخت‌افزاري  گروه  دو  به  را  آنها 

تقسيم‌بندي نمود. 
امكانات  كمبود  سخت‌افزاري،  مشكلات  از  منظور 
راه‌آهن،  جاده‌ها،  مانند  )فيزيكي(  زيربنايي 
تجهيزات تخليه و بارگيري در بنادر، كهولت ناوگان 
مسائل  از  همچنين  مي‌‌باشد.  و...  پايانه‌ها  داخلي، 
تشريفات  و  مقررات  و  قوانين  در  كه  مشكلاتي  و 
اداري و... وجود دارد نيز مي‌توان به عنوان مسائل 
در  امر،  كارشناسان  اعتقاد  به  برد.  نام  نرم‌افزاري 
اهميت  از  نرم‌افزاري  مشكلات  رفع  حاضر  حال 

بيشتري برخوردار است. 
تأثير  مي‌تواند  مديريتي  و  قانوني  مسائل  حل 
كه  چرا  باشد.  داشته  ترانزيت  توسعه  در  بسزايي 
هزينه  نيازمند  فيزيكي  زيرساخت‌هاي  توسعه  اولاً 
و زمان فراوان است و بايد نگاهي بلندمدت به اين 
زيرساخت‌هاي موجود  همين  ثانياً  و  بخش داشت 
ظرفيت جابه‌جايي كالايي به مراتب بيشتر از حجم 
فعلي را دارا مي‌باشند، كه صرفاً با اصلاح قوانين و 

از ظرفيت فعلي به شكل  مقررات موجود مي‌توان 
بهتري بهره جست. 

مانند  نيز  استفاده  بدون  ظرفيت‌هاي  از  برخي 
اسكله  در  سوخت  ترانزيت  به  مربوط  امكانات 
با  بندرعباس وجود دارد كه مي‌توان  كشتي‌سازي 
استفاده  ترانزيت  توسعه  در  آنها  از  قوانين،  اصلاح 
نمود. حتي در برخي موارد علي‌رغم وجود قوانين و 
مقررات تشويقي، در بخش اجرا ضعف وجود دارد. 
به عنوان مثال، براساس ماده 13 قانون ماليات بر 
و  صادراتي  كالاهاي  حمل  عمليات  افزوده  ارزش 
ترانزيتي از ماليات بر ارزش افزوده معاف مي‌باشند، 
از  شده  ياد  ماليات  موارد  برخي  در  عملًا  ولي 
استرداد  و  مي‌گردد  اخذ  حمل‌ونقل  شركت‌هاي 
برخي  امر  اين  مي‌كنند.  موكول  آينده  به  را  آن 
نارضايتي‌ها را فراهم نموده كه مي‌تواند موجب از 

بين رفتن فرصت‌ها شود.  

را  كشور  ترانزيتي  آمار  مي‌توان  •چگونه  	
افزايش داد؟

برخي راهكارهايي كه براي توسعه ترانزيت از كشور 
فهرست  ذيل  صورت  به  مي‌توان  را  مي‌شود  ارائه 

نمود:
- هماهنگي و همكاري بين دستگاه‌هاي تأثيرگذار 

در ترانزيت.
- گسترش همكاري‌هاي منطقه‌اي و بين‌المللي.

كريدور  مسير  در  كالا  جابه‌جايي  سهم  افزايش   -
شمال- جنوب و پذيرش اعضاي جديد.

- توسعه و فعال‌سازي كريدور شرق- غرب.

- راه‌اندازي و توسعه ترانزيت كالا در محور شرق.
- ساماندهي پايانه‌هاي مرزي و تكميل مجتمع‌هاي 

خدمات رفاهي.
- توجه بيشتر به ترانزيت مسافر.

- كمك به ايجاد شركت‌هاي توانمند كرير و رفع 
مشكل راننده‌سالاري و خودمالكي.

- اصلاح قانون امور گمركي.
- توسعه راه‌آهن هم‌پاي توسعه بنادر.

- اصلاح تعرفه‌هاي حمل راه‌آهن.

با  ارتباط  در  موجود،  مقررات  و  •قوانين  	
ترانزيت چه وضعيتي دارند؟

قانون امور گمركي مربوط به سال 1350 است كه 
در آن زمان ترانزيت در كشور ما مطرح نبوده است. 
با همكاري گمرك و ديگر  البته سازمان راهداري 
سازمان‌هاي مرتبط، پيگيري لازم را جهت تصويب 
قانون حمل‌ونقل و عبور كالاهاي خارجي از قلمرو 
جمهوري اسلامي ايران در مجلس شوراي اسلامي 
به عمل آورد و كار تا حدودي بهتر شد، ولي مشكل 
همچنان باقي است. مثلًا چنانچه مغايرتي در اسناد 
و مدارك و كالاي موجود پيدا شد، گمرك آن را 
قاچاق تلقي مي‌كند و سبب مشكلات فراوان براي 
از ديگر مشكلات موجود در  حمل‌كننده مي‌شود. 
بخش گمركي، مي‌توان به عدم تجهيز كامل گمرك 
به ابزارهاي مناسب )تك پنجره، ray-x و...( به روز 
نبودن قانون امور گمركي، شفاف نبودن قوانين و 
مقررات و به كارگيري آيين‌نامه‌ها و اسناد متعدد و 

عدم ثبات آنها اشاره نمود. 

•با توجه به تعدد نهادهاي ناظر و تصميم‌گير  	
اشتراك  به  مي‌توان  چگونه  ترانزيت،  امر  در 

مساعي دست يافت؟
يكي از مشكلات اصلي كه تاكنون در ترانزيت وجود 
داشته، خلأ مربوط به تصميم‌گيري و تعدد سازمان‌ها 
و ارگان‌هاي تصميم‌گير در ترانزيت بوده است و از 
همه مهم‌تر اختلاف ديدگاه ميان آنها مي‌باشد. به 
آمار  از اطلاعات و  نتيجه بخشي  نمونه، در  عنوان 
به  كنترلي  و  نظارتي  ارگان‌هاي  برخي  اشتباه، 
ترانزيت به عنوان محملي براي قاچاق مي‌نگرند و 
ابلاغ دستورالعمل‌هاي مختلف  و  به تصويب  اقدام 
و  كند  را  ترانزيت  روند  كه  نموده  زمينه  اين  در 
همراه با خطراتي براي شركت‌هاي حمل‌ونقل بوده 
اين روند، موجب  نتيجه‌ي زمان‌بر شدن  است. در 
افزايش قيمت‌هاي حمل در اين مسير شده است. 

خلأ  اين  ترانزيت  كارگروه  تشكيل  با  خوشبختانه 
مورخ  در جلسه  وزيران  هيئت  است.  رفته  بين  از 
به  و  رئيس‌جمهور  پيشنهاد  به  بنا   1387/4/9
استناد اصل 127 و 138 قانون اساسي، كارگروهي 

ح�ل مس�ائل قانون�ي و مديريت�ي 
تأثير بس�زايي در توس�عه  مي‌تواند 
ترانزيت داش�ته باش�د. چرا كه اولًا 
فيزيك�ي  زيرس�اخت‌هاي  توس�عه 
نيازمند هزينه و زمان فراوان اس�ت 
و بايد نگاهي بلندمدت به اين بخش 
ثانياً همين زيرساخت‌هاي  و  داش�ت 
كالايي  جابه‌جايي  ظرفي�ت  موجود 
به مراتب بيشتر از حجم فعلي را دارا 
مي‌باش�ند، كه صرفاً با اصلاح قوانين 
و مقررات موجود مي‌توان از ظرفيت 

فعلي به شكل بهتري بهره جست. 
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با مسئوليت وزير راه و ترابري و با عضويت وزراي 
دارايي،  و  اقتصاد  امور  خارجه،  امور  دادگستري، 
ساماندهي،  منظور  به  كشور  وزارت  و  بازرگاني 
هماهنگي و توسعه و تشويق خدمات عبور كالا از 
كشور )ترانزيت( موضوع بند 29 تصويب‌نامه شماره 
تشكيل   1377/6/3 مورخ  35985/ت20035ه 

گرديد و اختيارات هيئت وزيران در خصوص امور 
اجرايي مذكور، به اعضاي كارگروه ياد شده تفويض 
تصميمات  حكم  در  كارگروه  تصميمات  و  گرديد 
لازم‌الاجرا  و  بوده  وزيران  هيئت  و  رئيس‌جمهور 

مي‌باشد. 

ترانزيتي،  چالش‌هاي  به  رسيدگي  •در  	
اولويت‌هاي حاضر چه مي‌باشد؟

در شرايط فعلي توجه به اصلاح قوانين و مقررات 
مربوط به ترانزيت، استفاده از ظرفيت‌هاي موجود و 
رفع مشكلات مربوط به بروكراسي اداري، مي‌تواند 
باشد.  داشته  صنعت  اين  رشد  در  بسزايي  تأثير 
برنامه  يك  صورت  به  نيز  را  زيرساختي  مسائل 
بلندمدت مي‌توانيم مد نظر داشته باشيم. چرا كه 
جوابگو  موجود  ظرفيت  در كشور  ترانزيت  رشد  با 
بيشتر  زيرساخت‌ها،  وجود  ضرورت  و  بود  نخواهد 

نمود پيدا مي‌كند. 

برخي  به  كارشناسي  منظر  از  و  پايان  •در  	
اشاره  ترانزيت  صنعت  در  تشويقي  اقدامات 

نماييد؟
اصلاح مواردي كه عنوان شد، مي‌تواند نقش بسيار 
بسياري  اما  باشد.  داشته  موضوع  اين  در  مهمي 
تأثيرات  از  ناشي  ترانزيت،  موضوع  در  نگراني‌ها  از 
منفي روي قيمت‌هاست كه ناشي از عوامل متعدد 
از جمله كنترل‌هاي غيراصولي، مقررات سختگيرانه، 
مسلماً  مي‌باشد.  و...  ترانزيت  زمان  شدن  طولاني 
رفع اين‌گونه موارد مي‌تواند مشوقي براي كشورها 
براي  مختلف  بين‌المللي  حمل‌‌ونقل  شركت‌هاي  و 

انتخاب مسير ايران باشد. 

مجمع عمومي عادي سالانه شركت 
تايدواتر امروز در سالن تلاش وزارت 
كار برگزار شد و پرداخت 1200 ریال 
به هر س�هم اين ش�ركت به تصويب 

اكثريت سهامداران رسيد.
به گزارش روابط‌عمومي و امور بين‌الملل 
ش��ركت تايدوات��ر خاورميان��ه، مجم��ع 
عمومي س��الانه اين ش��ركت ب��ا حضور 
اكثريت س��هامداران برگزار ش��د و آنها 
در پايان ضمن تصويب صورت‌هاي مالي 
منتهي به 87/12/30 پرداخت مبلغ 1200 ريال س��ود به هر س��هم را به 

اتفاق آرا تأييد كردند.
براس��اس اين گزارش، حسابرس ش��ركت تايدواتر با تصويب مجمع تغيير 
كرد و مؤسس��ه حسابرس��ي شاخص‌انديش��ان به عنوان حس��ابرس جديد 
ش��ركت انتخاب شد. مجتبي الهامي نيز به عنوان بازرس جديد علي‌البدل 
ش��ركت منصوب گردي��د. همچنين روزنامه دنياي اقتص��اد به عنوان تنها 

روزنامه رسمي شركت انتخاب شد.
در اين جلس��ه دكتر سعيد صادقي، مديرعامل ش��ركت تايدواتر، خواستار 
تعديل قرارداد با س��ازمان بنادر براي اجاره مس��تحدثات و املاك موجود 

در بنادر ش��د و تصريح كرد: اس��تراتژي جديد این شركت برپايه مذاكرات 
با س��ازمان بنادرودريانوردي ب��راي تغيير در قرارداده��اي جديد، كاهش 

هزينه‌ها و افزايش منابع درآمدي براي شركت بنا شده است.
دكت��ر محمود احمدپ��ور، رئيس هيئت مديره ش��ركت تايدواتر خاورميانه 
كه رياس��ت جلسه را بر عهده داش��ت نیز از كاهش نقدينگي شركت طي 
س��ال‌هاي اخير توس��ط س��هامدار عمده انتقاد كرد و گفت: ديدگاه هيئت 
مديره جديد ش��ركت جلوگيري از خارج ش��دن نقدينگي در ش��ركت به 

منظور افزايش توان سرمايه‌گذاري و اعمال افزايش سرمايه است.
دكتر رضايي مديرعامل ش��ركت س��رمايه‌گذاري مهر اقتص��اد ايرانيان به 
عنوان اصلي‌ترين س��هامدار ش��ركت تايدواتر نيز در اين جلسه از تصميم 
جدي س��هامداران عمده شركت براي كس��ب مجوز افزايش سرمايه 150 
درصدي براي شركت تايدواتر و برگزاري مجمع فوق‌العاده افزايش سرمايه 

حداكثر تا يك ماه آينده خبر داد.
در اين جلس��ه پيشنهاد هيئت مديره شركت به مجمع، تقسيم 200 ريال 
س��ود معادل 14 درصد از EPS 1429ریالی س��ال 87 شركت بود كه در 
نهايت و با تأكيد سهامدار عمده تقسيم 1200 ريال سود به تصويب رسيد 
كه بخش��ي از آن در صورت كس��ب مجوز سازمان بورس به عنوان افزايش 

سرمايه استفاده مي شود.

تايدواتر 1200 ريال سود مي‌دهد
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وجود زيرس�اخت‌هاي مناس�ب و دسترس�ي 
ب�ه آب‌ه�اي آزاد و امني�ت از عوام�ل مؤث�ر 
در ترانزي�ت كالاس�ت. نقش اي�ران به عنوان 
كري�دور ارتباطي تجاري و انرژي از ش�مال به 
جنوب و از ش�رق به غ�رب منطقه خاورميانه، 
داراي اهميت اس�ت و اين امر مي‌تواند صنعت 

ترانزيت كشور را رونق بخشد. 
محم��ود صف��ري رئي��س اداره هماهنگ��ي روابط 
اقتصادي خارج��ي وزارت امور خارجه، در گفت‌وگو 
با خبرن��گار بندرودريا به طور خلاص��ه در رابطه با 
وضعيت كنوني ترانزيت كشور، گفت: ترانزيت كشور 
در وضعيت عدم استفاده از ظرفيت كامل اقتصادي 
آن قرار دارد. بدي��ن مفهوم كه موقعيت جغرافيايي 
دسترس��ي به آب‌هاي آزاد در جنوب و درياي خزر 
در شمال، وجود زيرساخت‌هاي مناسب در مقايسه 
با س��اير كش��ورهاي منطقه، برخورداري از امنيت 
مناس��ب در داخل س��رزمين، كوتاه‌تر بودن مس��ير 
عبور كالا از مبادي جنوبي جمهوري اسال�مي ايران 
به كشورهاي آسياي ميانه و افغانستان، ظرفيت‌هاي 
بالقوه و مناسبي را براي ترانزيت كشور فراهم نموده 
است. در حالي كه به دليل وجود پاره‌اي از مشكلات، 

از ظرفيت‌هاي موجود استفاده نشده است. 
وي، با اش��اره به عوامل عدم رونق صنعت ترانزيت 
كش��ور، در اي��ن زمين��ه گف��ت: ناهماهنگي‌ه��اي 
داخل��ي، عامل اصلي عدم اس��تفاده از ظرفيت‌هاي 
ترانزيتي محسوب مي‌ش��ود كه اگر بخواهيم آن را 
تحليل كنيم، بايد آن را به دو دس��ته، يعني عوامل 

نرم‌افزاري و س��خت‌افزاري تقس��يم نماييم. عوامل 
نرم‌اف��زاري به حوزه قوانين و مق��ررات و رويكردها 
بازمي‌گردند و گروه دوم از نوع س��خت‌افزاري است 
ك��ه مربوط به عدم هماهنگ��ي ميان زيربخش‌هاي 

مختلف حمل‌ونقل كشور با يكديگر است. 
براي افزايش ركورد ترانزيت از كشور، صفري افزود: 
ترانزي��ت، يك فعاليت اقتصادي اس��ت و مانند هر 
فعاليت اقتصادي ديگر، فعالان و بنگاه‌هاي اقتصادي 
به مؤلفه‌هاي اقتص��ادي اين فعاليت توجه دارند، با 
اين مفهوم كه هميشه به گزينه‌ها و مسيرهايي كه 
بيشترين منافع را براي آنها تأمين مي‌نمايد، توجه 
دارند. در اينجا اقتصادي بودن مس��ير، يك مفهوم 
عام اس��ت كه در درون خ��ود پارامترهاي مختلفي 
را دربر دارد، زمان كوتاه‌ت��ر، هزينه كمتر، خدمات 
مناس��ب‌تر، بروكراس��ي محدود، قوانين ش��فاف و 
خطر پايين، پارامترهايي هستند كه موجب توجيه 
اقتصادي يك مسير مي‌شوند. بنابراين جهت‌گيري 
دستگاه‌هاي متولي امر ترانزيت و بنگاه‌هاي داخلي 

فعال، بايد دستيابي به موارد ياد شده باشد. 
وي در خص��وص ع��دم انطباق قواني��ن و مقررات 
حمل‌ونقلي و گمركي كش��ور با ع��رف بين‌الملل و 
با توجه به شرايط خاص كشور، گفت: وجود برخي 
تعارضات در قوانين و مقررات مدون كش��ور از يك 
سو و تعارض برخي قوانين و مقررات داخلي با عرف 
و قوانين و معاه��دات بين‌المللي در زمينه ترانزيت 
از سوي ديگر موجب بروز مشكلاتي براي بنگاه‌هاي 
متص��دي ترانزيت و همچنين دس��تگاه‌هاي دولتي 

ذي‌ربط مي‌شود.  
در اين خصوص مي‌توان به قاچاق محس��وب شدن 
مغايرت اظهارنامه گمركي، اشاره نمود، كه اين امر 
در م��ورد كالاهاي عب��وري و ترانزيتي، فاقد توجيه 
منطقي است؛ چرا كه كنترل محتويات كانتينرهاي 
ترانزيت��ي از لحاظ مطابقت محتويات آن با اس��ناد 
ابراز ش��ده توس��ط صاحب كالا براي ش��ركت‌هاي 
ترانزيت‌كننده در عمل غيرممكن اس��ت. همچنين 
مقصد كالا، كش��ور ديگري اس��ت، بنابراين به روز 
نمودن قوانين مربوطه و تطابق آن با عرف، قوانين و 

معاهدات بين‌‌المللي امري مفيد و ضروري است. 
محمود صفري، درباره س��رمايه‌گذاري‌هاي سنگين 
در بخ��ش زيرس��اخت‌ها و توج��ه ب��ه اي��ن بخش 
افزود: س��رمايه‌گذاري در زيرساخت‌ها براي توسعه 
ترانزي��ت كش��ور لازم و ض��روري  حمل‌ونق��ل و 
اس��ت، ولي كافي نيس��ت. چرا كه زيرس��اخت‌هاي 
س��خت‌افزاري، مورد نياز هس��تند. وي تأكيد كرد: 
واضح اس��ت كه ب��راي عب��ور كالاه��اي ترانزيتي، 
بخش‌هاي مختلف حمل‌ونقل كشور اعم از دريايي،‌ 
بن��دري و خدمات وابس��ته، حمل‌ونق��ل جاده‌اي و 
راه‌آهن، ب��ا ضري��ب پايين‌تر امكان��ات حمل‌ونقل 
هوايي كش��ور، مكمل يكديگر هس��تند، به گونه‌اي 
ك��ه مي‌توان گفت؛ تاب��ع توليد خدم��ات ترانزيتي 
كش��ور، تقريباً ش��بيه توليد لئونتيف است و نقص 
و نارس��ايي زيربخش‌‌هاي اصلي حمل‌ونقل موجب 
محدوديت در ميزان ترانزيت كالا و مسافر مي‌گردد 
و عال�وه بر زيرس��اخت‌هاي ترانزيتي، برخي اعمال 
حاكميتي مانند نظارت گم��رك و نيروي انتظامي 

نيز بر ترانزيت، اثرگذار هستند. 
البته در اين زمينه هماهنگي ميان دستگاه‌هاي ذي‌ربط 
مي‌تواند در رفع مشكلات مؤثر باشد كه خوشبختانه در 
خصوص رفع مشكلات ياد شده از سوي هيئت وزيران، 
كارگروه ترانزيت تشكيل و مسئول رسيدگي به مسائل 

و مشكلات در اين بخش شده است. 
وي، در آخ��ر خاطرنش��ان ك��رد: ب��راي توس��عه و 
بهبود ترانزيت از كش��ور علاوه بر امكانات فيزيكي 
و زيرس��اخت‌ها، امكانات نرم‌افزاري نظير قوانين و 
مقررات مناس��ب و شفاف، لازم اس��ت و عزم ملي 
براي توس��عه و درك صحيح از ضرورت‌ها و نيازها 

را مي‌طلبد.  

عدم انطباق با عرف جهاني
امنيت مهم ترين عامل توسعه ترانزيت

گفتگو
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مشتريان را به دامان رقيب نرانيم
زمان و هزينه دو عامل مؤثر در توسعه ترانزيت از كشور

مريم تهراني

گزارش
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محم��ود س��المي، مش��اور معاون��ت برنامه‌ريزي و 
اقتص��اد حمل‌ونقل وزارت راه و ترابري در گفت‌وگو 
ب��ا خبرنگار بندرودريا در خص��وص ارزيابي خود از 
وضعيت فعلي ترانزيت كشور، گفت: ايران از ديرباز 
در زمره گذرگاه‌ه��اي مهم اقتصادي و محل تلاقي 
مسيرهاي مهم بازرگاني و داد و ستد كالا در سطح 
جهان بوده و چنين مزيتي علي‌رغم تحولات شگرف 
فني، اقتصادي و اجتماعي در س��ده‌هاي گذش��ته 
هنوز هم پابرجاس��ت. فضايي كه پس از فروپاش��ي 
نظام شوروي س��ابق و تحولات سياسي در آسياي 
ميانه و ش��كل‌گيري جمهوري‌هاي تازه اس��تقلال 
يافت��ه، فرصت تازه‌اي ب��راي ب��اروري قابليت‌هاي 

ترانزيتي ايران فراهم آورد. 
اين فرصت ت��ازه مي‌تواند زمينه‌هاي بهره‌برداري از 
موقعيت جغرافيايي، ك��ه پيونددهنده كريدورهاي 
مهم ش��رق و غرب بين آس��يا و اروپاس��ت و بستر 
دسترس��ي كشورهاي ش��مالي محصور در خشكي 
را ب��ا آب‌ه��اي آزاد جنوب، فراه��م آورد و اين امر 
س��بب انجام اقدامات س��ودمند براي بسترس��ازي 
فعالي��ت ترانزيتي و بهره‌‌برداري از قابليت اقتصادي 
آن، توس��ط ارگان‌ه��اي ذي‌رب��ط از جمله گمرك، 
بنادرودريانوردي، ني��روي انتظامي، راه‌آهن، وزارت 
امور خارجه و سازمان حمل‌ونقل جاده‌اي و... شود، 
كه طبق اس��ناد موجود منجر به اشتغال 207 هزار 
نف��ر در امر ترانزي��ت و درآمد س��الانه، بيش از دو 

ميليارد دلار براي كشور مي‌گردد. 
وي در ادامه افزود: دسترس��ي كشور به درياي خزر 
در ش��مال، خليج‌فارس و درياي عمان در جنوب و 
در اختيار داش��تن بنادر با توانمن��دي بالا از جمله 
مزيت‌هاي مهم كش��ور در ارائه خدمات ترانزيتي به 
كشورهاي هدف قلمداد مي‌شود و احراز رتبه بيستم 
در جه��ان و رتبه ممتاز در خاورميان��ه، در اختيار 
داش��تن ناوگان بازرگاني درياي��ي قدرتمند، امكان 
 Door to Door، Multimodu،ارائه خدمات

Transport براي صاحب��ان كالاهاي ترانزيتي و 
ام��كان بهره‌مندي از حمل‌ونق��ل چندوجهي و در 

نتيجه كاهش هزينه‌ها را فراهم آورده است. 
به طوري كه ايران مي‌تواند، ضمن كسب درآمدهاي 
ترانزيتي مناسب، نيازهاي بازرگاني كشورهاي حوزه 
آسياي ميانه، قفقاز و افغانستان را برآورده نموده و 
در برقراري ارتباط حمل‌ونقلي بين كشورهاي حوزه 
خليج‌فارس، آس��ياي غربي و س��اير نقاط اقتصادي 

جهان، ايفاي نقش نمايد. 
ترانزيت به ش��دت تحت تأثير رواب��ط بين‌المللي و 
امور سياسي است. سالمي، در اين زمينه گفت: عدم 
سرمايه‌گذاري در بخش خصوصي، امنيت سرمايه و 
جلب مش��اركت خارجي، در بخش‌ه��اي زيربنايي 
كشور،‌ ش��فاف نبودن مزيت‌هاي نس��بي كشور در 
ح��وزه اقتص��اد و اولويت‌بندي آنها، س��اختارهاي 
اجراي��ي و بخش‌نگري س��ازمان‌هاي مرتبط و عدم 
هماهنگي آنه��ا، مي‌تواند مش��كلاتي را در جريان 

ترانزيت كشور ايجاد نمايد. 
از جمل��ه مش��كلات ديگ��ر در اي��ن زمين��ه، نبود 
مديري��ت واحد در بخش‌ه��اي مختلف حمل‌ونقل 
فعال در ترانزيت كالا است، كه موجب موازي‌كاري 
و يا تضاد در سياس��ت‌ ترانزيتي كش��ور مي‌شود و 
تأثيرپذيري از تحريم‌ه��اي اقتصادي و اعمال نفوذ 
قدرت‌ه��اي بزرگ بر روابط ايران با س��اير دولت‌ها، 
تأثير ب��ر روي ترانزي��ت از كش��ور، همچنين نبود 
سيستم بازاريابي مناسب جهت ترانزيت در منطقه، 
همه از مواردي‌اند كه بر روي رونق و رش��د صنعت 

ترانزيت تأثيرگذار خواهند بود. 
س��المي، خاطرنشان كرد: براي دس��تيابي به سهم 
مناس��ب از ب��ازار حمل‌ونقل بين‌المللي،‌ توس��عه و 
گس��ترش كريدورهاي ترانزيتي كشور و هماهنگي 

بين دس��تگاه‌هاي تأثيرگذار در امر ترانزيت، الزامي 
است. براي رفع موانع ترانزيت و صادرات غيرنفتي، 
باي��د تبيي��ن راهب��ري ترانزيت در اقتص��اد ملي و 
منطق��ه‌اي از نظر درآمدزايي، اش��تغال، عمران و... 

صورت گيرد. 
مش��اور معاون برنامه‌ري��زي و اقتص��اد حمل‌ونقل 
وزارت راه و ترابري، يكي از نقاط ضعف ايران را در 
ترانزيت، ع��دم انطباق قوانين و مقررات حمل‌ونقل 
بين‌الملل��ي و گم��رك كش��ور با ع��رف بين‌المللي 
دانس��ت و جهت رفع اين مش��كل، گفت: گسترش 
همكاري‌هاي منطقه‌اي و بين‌المللي و ش��ركت در 
مجامع جهاني و همسان‌س��ازي مق��ررات ترانزيت 
براي رفع موانع مورد نياز اس��ت. بايد يكسان‌سازي 
اسناد حمل و تجارت را انجام دهيم كه اين راهكار 
در جه��ت رف��ع موانع اين صنعت اس��ت. نهادهاي 
مسئول در امر ترانزيت انحصاري عمل مي‌كنند كه 
اي��ن امر آث��ار زيان‌باري را به وج��ود مي‌آورد. وي، 
تصريح كرد: تصميم‌گيري‌هاي انحصاري ارگان‌هاي 
ذي‌رب��ط در ام��ر ترانزي��ت موجب م��وازي‌كاري و 
ني��ز افزايش زمان و هزينه مي‌ش��ود، از آنجايي كه 
عوام��ل مؤثر در افزايش ترانزيت از كش��ور، زمان و 
هزينه اس��ت. بنابراين هر عاملي كه زمان و هزينه 
را افزايش دهد،‌ متقاضيان ترانزيت را به مسيرهاي 

رقيب مي‌راند. 
وي، يادآور ش��د: افزايش سرمايه‌گذاري خارجي در 
بخش حمل‌ونق��ل،‌ ترويج حمل‌ونق��ل تركيبي در 
كشور، كاهش زمان و هزينه، حذف قوانين دست و 
پاگير، هماهنگي كافي بين گمرك، بانك‌ها،‌ سازمان 
بن��ادر،‌ نيروي انتظامي،‌ راه‌آهن، وزارت امور خارجه 
و س��ازمان حمل‌ونقل جاده‌اي، اس��تفاده از سامانه 
كاماًل� مكانيزه و اتوماس��يون، اطلاعات گمركي در 
س��طح كشور و ارائه خدمات به صورت شبانه‌روزي،‌ 

در توسعه ترانزيت از كشور مؤثر است. 
وي با اشاره به برنامه چهارم و پنجم توسعه، گفت: 
در برنامه چهارم و پنجم توس��عه، س��ند فرابخشي 
تدوين شده است كه اهداف ترانزيتي كشور با توجه 
به س��ند چشم‌انداز بيست ساله كشور، عبارت است 
از: تكمي��ل و تجهيز بهره‌برداري كامل از 22 پايانه 
مرزي ت��ا پايان برنامه پنجم و اتصال ش��بكه ريلي 
كشور به كليه كش��ورهاي همجوار )احداث 1016 
كيلومت��ر راه‌آهن و ارتقاء عملكرد و جذب كالاهاي 
ترانزيتي بنادر از 6/5 ميليون تن در سال 1386 به 

12 ميليون تن تا سال 1393 است. 
وي، در پايان تأكيد مي‌كند: به اعتقاد كارشناسان، 
درآمد حاص��ل از ترانزيت كالا در ايران مي‌تواند به 
يك��ي از درآمدهاي ارزي قابل توجه كش��ور مبدل 
ش��ود، كه اين در مقايسه با كش��ورهاي پيشرو در 

منطقه ناچيز است. 

براي دس�تيابي به س�هم مناس�ب از 
بازار حمل‌ونقل بين‌المللي،‌ توسعه و 
گسترش كريدورهاي ترانزيتي كشور 
و هماهنگي بين دستگاه‌هاي تأثيرگذار 

در امر ترانزيت، الزامي است. 
براي رفع موانع ترانزيت و صادرات 
غيرنفتي، بايد تبيين راهبري ترانزيت 
در اقتصاد مل�ي و منطقه‌اي از نظر 
و...  عمران  اش�تغال،  درآمدزايي، 

صورت گيرد. 

ايران از ديرباز ب�ه خاطر موقعيت جغرافيايي، 
مح�ل تلاق�ي مس�يرهاي مه�م ارتباط�ي و 
بازرگان�ي ب�وده اس�ت .ب�ا فروپاش�ي نظ�ام 
كمونيس�تي ش�وروي و تش�كيل كش�ورهاي 
تازه اس�تقلال يافته و نياز كش�ورهاي آسياي 
ميانه در دسترس�ي به آب‌ه�اي آزاد ،ظرفيت 
بالقوه اقتصادي ترانزيت را براي كشور فراهم 
آورده اس�ت ،برخورداري كشورمان از امنيت 
حمل‌ونقل�ي ،يك�ي از مهم‌تري�ن عوامل براي 
توس�عه ترانزي�ت و حمل‌ونق�ل بين‌المللي در 

ايران است.
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نظارت برترانزیت
از سوي ریاست جمهوری

مشاور امور ترانزيت معاون بازرگاني شركت كشتيراني پيشنهاد كرد

ترانزیت و حمل‌ونقل بین‌المللی، صنعتی اس�ت که باید بیش از پیش برای رش�د و بالندگی آن تلاش کرد چرا که با بحران جدی روبه‌روست. 
بحرانی که اگر به طور متواتر به آن توجه نش�ود در آینده‌ای نه چندان دور، منجر به حذف کامل اين صنعت در كش�ور خواهد ش�د. اجرای 
ناقص قوانین حمل‌ونقلي مربوط به عبور کالاهای خارجی از قلمرو جمهوری اسالمی ایران و گیر و بندهای س�ازمان‌هاي مرتبط با ترانزيت 
نقش مؤثری در فرصت‌س�وزی‌ها و عدم توس�عه‌ی ترانزیت کشور دارد. ابراهیم یاسری، مش�اور در امور ترانزيت معاون بازرگانی کشتیرانی 
جمهوری اسالمی ایران و عضو هيئت مدیره ش�رکت حمل‌ونقل تریکبی کش�تیرانی، در گفت‌وگو با بندرودریا، ضمن بررسی جایگاه کنونی 
ترانزیت، پیش�نهاد داد تا به منظور رفع مش�کلات این صنعت و دس�تیابی به حلقه‌ی مفقوده‌، به طور فراسازمانی دفتری تحت عنوان دفتر 
نظارت بر ترانزیت کشور در نهاد ریاست جمهوری تشیکل شود تا برای نظارت به کار سازمان‌های مرجع و پیگیری  قوانين و مصوبات هيئت 

دولت در این زمینه، اختیار تام داشته باشد. 
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	•ش�ما به عنوان مش�اور امور ترانزيت معاون 
بازرگاني كش�تيراني، وضعیت کنونی ترانزیت 

کشور را چگونه مي‌بينيد؟
وضعیت مطلوبی نداریم. کشور ظرفیت 20 میلیون 
تن ترانزیت را دارد در حالی که هم‌اکنون تنها 5- 6 
میلیون تن ترانزیت صورت مي‌گيرد و اگر راهكاري 
انديشه نشود آنچه که داریم نیز از دست می‌رود. به 
طور کلی س��ه عامل مهم: سرعت‌، هزینه و یکفیت‌، 
در ترانزیت نقش��ی اساس��ی دارند. در ایران سرعت 
ترانزیت بسی��ار پایین اس��ت و اين منجر به افزایش 
هزینه و در پی آن پایین آمدن یکفیت ش��ده است. 
البت��ه هم‌اکنون حرکت خوبی برای رفع مشک��لات 
ترانزیتي کشور انجام پذیرفته که می‌توان به تشیکل 
کارگروهی در این زمینه، توسط هيئت وزیران اشاره 
��کرد. در این کار گروه ه��ر آنچه که تصمیم گرفته 
ش��ود به منزله مصوبه هيئت وزیران است. تشیکل 
ا��ین کارگروه لازم اس��ت اما کافی نیس��ت‌، چرا که 
اجرای مصوب��ات نياز به پیگ��یری دارد و براي اين 
منظور پيش��نهاد من اين اس��ت كه دفتر نظارت بر 
ترانزيت در نهاد رياست جمهوري تشكيل شود. برای 
ترانزیت در دنیا چند اصل در نظر گرفته می‌شود که 
اگر بخواهیم به بررسی این اصول در ایران بپردازیم‌، 
نخس��تین اصل‌، قوان��ین و مقررات تس��هیلک‌ننده 
گمرکی است. قوانین گمرکی در کشور زمانی نوشته 
شده‌اند که ترانزیت معنی نداشته است. این قوانین 
بیشتر در ارتباط با واردات و صادرات بوده و کمتر به 
ترانزیت پرداخته شده است. بنابراين باید در قوانین 
جدید به این موضوع توجه ش��ود. البته اگر مجریان 
همين قوانین را به درس��تی انجام دهند وضعيت از 

اين بهتر خواهد شد.  
دومین اصل برای ترانز��یت‌، راه‌های ارتباطی مفيد 
مثل ریل و جاده اس��ت که اکنون در ایران راه‌های 
ارتباطی كشورمان بد محسوب نمي‌شوند اما خیلی 
هم خوب نیس��تند. در مسيرهاي ترانزیتی جاده‌اي، 
اکن��ون محدوديت نداریم‌، ولي ترافيك داريم اما در 
بخ��ش ریلی کمی محدودیت وجود دارد. س��ومین 
اص��ل، موقع��یت جغرافیایی ترانزیتی اس��ت که هر 
کشوري این موقعیت را ندارد اما ایران در جایی قرار 
گرفته که در محل عبور كريدورهاي ش��رق به غرب 
یا ش��مال به جنوب اس��ت و می‌تواند در کوتاه‌ترین 
مسی��ر، آسی��ا را به اروپا وصل کند. چهارمین اصل، 
شرکت‌های خصوصی متولي حمل‌ونقل بین‌المللی 
هس��تند تا بتوانن��د کار ترانزیت را ب��ه خوبی انجام 
دهن��د. در ح��ال حاض��ر ش��رکت‌هاي حمل‌ونقل 
بین‌المللی ثبت شده بسيار داریم که مشغول به كار 
هس��تند، همچنین از موقعیت جغرافیایی ترانزیتی 
خوب��ی نيز برخوردار هس��تیم، اما چ��را آن طور که 
باید، نتیجه مطلوب حاصل نمی‌ش��ود؟ علت را بايد 

در جاي ديگر جستجو كرد. 
در رابطه با راه‌های ارتباطی در مسیر ریلی نیز، کشور 
باید رونق بیش��تری پیدا کند، البته قصد آن نيست 
ك��ه راه‌آهن را محکوم كنيم، چرا که در اینجا، بحث 
کش��وری است. در دنیا بعد از حمل‌ونقل دریایی که 
می‌توان��د به صورت ارزان و انبوه جابه‌جايي داش��ته 
باشد. حمل‌ونقل ریلی است که می‌تواند ارزان، انبوه 

و ایمن جابه‌جایی کالا را انجام دهد.
راه ارتباطی ریلی ما اکنون از بندرعباس به پسكرانه 
از جمل��ه تهران ي��ا اصفهان ب��ا محدوديت خطوط 
ريلي مواجه اس��ت و از طرفي جاده‌ه��ای ترانزیتی 
ما از بندرعباس نیز مشک��ل دارن��د. همچنین باید 
توج��ه داش��ت که اگ��ر بندرعباس به عن��وان بندر 
ترانزيتي کشور رشد كرده، باید اين رشد شامل حال 
تمام عوامل بش��ود. به طور مثال اگر برای توس��عه 
بندر ش��هید رجا��یی برنامه‌ریزی می‌ش��ود، مابقی 
س��ازمان‌های مربوط��ه باید به تبع آن رش��د کنند. 
بندر ش��هید رجایی اکنون به عنوان فعال‌ترین بندر 
کشور معرفی ش��ده و تقریباً 75 درصد کالاهای ما 

اع��م از وارداتی‌، صادراتی و ترانزیت��ی در این بندر 
عمل��یات‌اش انج��ام مي‌گيرد که برنامه‌ریزی ش��ده 
ب��ود تا در زمین��ه کانتینری در 3 فاز توس��عه یابد‌، 
که در حال انجام اس��ت. اما سؤال اینجاست که آیا 
سازمان‌های دیگر هم به همراه آن توسعه يافته‌اند؟ 
خي��ر- در همين بندر ط��ول خطوط ريلي فقط 20 
كيلومتر اس��ت و شانتينگ يارد ريلي وجود ندارد و 
همچنين با كمبود لوكوموتيو مانوري مواجه است يا 
تأسيسات گمرك، مطابق توسعه بندر توسعه نيافته 

است و از كمبود نيروي كار برخوردار است. 

•چرا صنع�ت ترانزی�ت کش�ورمان از رونق  	
مناسبی برخوردار نیست؟

در مرحله نخس��ت اگر به مبحث اج��رای قوانین و 
مق��رارت ن��گاه کنیم‌، م��رور تنها چند م��اده به ما 
می‌گو��ید که در این اصل با چه مشک��لاتی روبه‌رو 
هس��تیم . قانون به خوبی مسائل را بیان کرده است 
اما مجریان در نحوه اج��را و به اصطلاح نرم‌افزاری، 
درس��ت عم��ل نمیک‌نن��د. به ط��ور مثال م��اده 7 
قان��ون حمل‌ونقل، عبور کالاه��ای خارجی از قلمرو 

جمهوری اسلامی ایران مصوب سال 1374 مجلس 
شورای اسال�می، می‌گوید: گمرکات و سازمان‌های 
ذی‌ربط مکلف‌اند انبار و محوطه‌های کافی و مناسب 
جهت تخلیه و نگهداری کالاهای خارجی با دریافت 
هزینه‌ها‌، طبق مق��رارت مربوطه تخصیص دهند و 
تغییرات بس��ته‌بندی یا تکمیل کالاه��ای ترانزیتی 
با نظ��ارت مقامات گمر��کی امکان‌پذیر خواهد بود. 
هچن��ین در م��اده 9 آن آمده اس��ت: کانتینرهایی 
که با پلمپ اول��یه برمی‌گردند بدون نیاز به ارزیابی 
محتویات توس��ط ارزیاب��ی و درب خروج از گمرک، 
فق��ط با مطابقت اس��ناد و اظهارنامه با الصاق پلمپ 
اضاف��ی گمرک و صدور پروان��ه، ترانزیت می‌گردند 
و تبص��ره آن مي‌گويد: در موارد اس��تثنایی که ظن 
قوی برای گمرک و نیروی انتظامی وجود دارد، فک 
پلم��پ ارزیابی محتویات و پلم��پ مجدد با تنظیم 
صورت جلس��ه حاوی نتیج��ه و ش��ماره کانتینر و 

پلمپ‌های قبلی و جدید بلامانع است.
و ��یا ماده 20 همین قان��ون می‌گوید: بانک مرکزی 
جمهوری اسال�می ایران مکلف اس��ت حمایت‌های 
مالی و اعتباری از شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی 
ایران را که در امر ترانزیت فعال می‌باش��ند، به عمل 

آورد.

• ک�دام کی از این قوانین به درس�تی انجام  	
می‌شود؟

همان‌طور ك��ه گفتم از قوانين به درس��تي و كامل 
استفاده نمي‌شود، چون اگر از همين قوانين موجود 
به درس��تي استفاده مي‌‌ش��د قطعاً وضعيت بهتري 

مي‌داشتيم.  

•تصمیم‌گیری‌های انحصاری نهادهای مسئول  	
و تف�رق و ناهماهنگی در اج�رای مصوبات چه 

اثراتي را در پي دارد؟
جزیره‌ای عمل کردن، دلیل مهم تفرق و ناهماهنگی 
است. باید در کنار منافع سازمانی، منافع ملی را نيز 
در نظر گرفت. منافع س��ازمانی لازم است اما بايد به 
منافع ملی هم فکر کرد. تمام س��ازمان‌هایی که در 
امور مربوط به ترانزیت دخیل هستند مثل: گمر‌ک، 
قرنطین��ه‌، نیروی انتظامی‌، س��ازمان بنادر‌، راه‌آهن‌، 
س��ازمان پایانه‌ه��ا، اس��تاندارد، اداره قاچاق و دیگر 
سازمان‌ها باید به طور هماهنگ دستورات و قوانین 
را اجرا کنند تا در کنار هم و در سطح ملی به رشد 

و توسعه دست يابند.

•با نگاه به مش�کلات ياد شده، برای افزایش  	
رکورد ترانزیت کشور چه باید کرد؟

اگ��ر ب��ه همین صورت پ��یش رو��یم و برنامه‌ریزی 
جامعی نداشته باشیم‌، نه تنها افزایش رکورد ترانزیت 

کشور ظرفیت 20 میلیون تن ترانزیت 
را دارد در حالی ک�ه هم‌اکنون تنها 
5- 6 میلی�ون ت�ن ترانزیت صورت 
مي‌گيرد و اگر راهكاري انديشه نشود 

آنچه که داریم نیز از دست می‌رود.
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نخواهیم داشت، بلکه کمک‌م از خط ترانزیتی حذف 
می‌ش��ویم. برای شفاف‌سازی در این باره باید بدانید 
که اکنون مسير تجارت در حال تغيير است چرا که 
چین برای ترانزیت کالاهایش خط ریلی شکل داده 
است که از بندری در چین شروع شده و تا مسکو و 
همچنين به شرق دریای خزر مي‌رود. در این مسیر 
قطارهاي کانتینری در مدت 13- 14 روز مس��افتی 
حدود 8 هزار و 500 یکلومتر را با هزینه‌ای مناسب 
ط��ی میک‌نند، یعنی کانتینر 20 ف��وت را با 2هزار 
و 450 دلار و 40 ف��وت را ب��ا4 ه��زار و 750 دلار 
جابه‌ج��ا میک‌نند. به طوری که ب��ا ایجاد این خط، 
مسیر ترانزیت کشور که هر کانتینر را از بندرعباس 
به ش��رق دریای خزر با 7 ه��زار و 400 دلار انتقال 

می‌دهد، حذف می‌شود. 
همان‌ط��ور که می‌دانید 15 کش��ور در اطراف ایران 
هس��تند که قابلیت ترانزیت شدن کالا به آن کشور 
ه��ا وجود دارد. تعدادی از آنها محصور به خشک��ی 
هس��تند و دسترس��ی به دریا ندارند. از طرف دیگر 
90 درصد کالاهایی که در دنیا جابه‌جا می‌ش��ود از 
مسير دریا جابه‌جا می‌شود، در نتیجه آن کشورهای 
محصور به خشک��ی باید دسترس��ی به آب‌های آزاد 
داشته باش��ند که کیی از آن مسی��رها مسیر ایران 
است، چون ما دسترس��ی به آب‌های آزاد داریم. اما 
با این روند، ترانزیت از مسی��ر ایران بسی��ار کاهش 

میی‌ابد.

• آيا تنها توجه به زيرساخت‌ها می‌تواند بازار  	
ترانزیتی مناسبی برای کشور ایجاد کند؟

خ��یر. تنه��ا توجه به ا��ین بخش کافی نیس��ت. ما 
به لحاظ س��خت‌افزاری جلو هس��تیم ام��ا از منظر 

نرم‌افزاری مشکل داریم.
به طور مث��ال‌، بندر امیرآباد بندر کاملی اس��ت اما 
از تمام ظرفیت آن اس��تفاده نمی‌شود و اکنون آمار 
عملیات ریل��ی آن تقريباً صفر اس��ت. در حالی که 
هم اسک��له‌ی کانتینری دارد‌، هم اسکله‌ی سوخت 
و هم تجهیزات و زیرس��اخت‌اش آماده است که اگر 
مشكلات نرم‌افزاری آن حل شود می‌توانیم از آن به 

عنوان بندر ترانزيتي استفاده نماييم. 

•آیا عدم انطباق قوانین و مقررات حمل‌ونقلي  	
و گمرکي کش�ورمان با استانداردهاي جهاني، 
می‌توان�د عامل�ی ب�رای جلوگیری از توس�عه 

صنعت ترانزیت در کشور باشد؟
به طور حتم این موضوع می‌تواند عامل بازدارنده‌ای 
باشد. به طور مثال در اروپا برای سهولت حتی مرزها 
برداش��ته ش��ده‌ اس��ت، اما در ایران، قید و بندهای 
ترانزیت باعث کاهش س��رعت عمل ش��ده است. در 
گمرک ایران فهرستي وجود دارد که در آن کالاهای 

بسياري به عنوان کالاهای هدف، باید بازبینی شوند، 
در حالی که قوانین بین‌المللی ترانزیت می‌گوید: به 
جز مواد مخدر‌، اسلحه و انسان، چیز دیگري قاچاق 

نیست.

• ب�ا توجه به اینکه رقبا درصدد ارائه مزایای  	
رقابتی هس�تند‌، پیشنهاد ش�ما در دستیابی 
ب�ه فرص�ت بهره‌من�دی از مزای�ای ترانزیتی 

چیست؟
در ترانزیت‌، کوتاه‌ترین مسیر و کم‌هزینه‌ترین مسیر، 
ح��رف اول را می‌زند. ما باید ب��رای ترانزیت چه در 
بخ��ش ریلی و چه در مسی��ر ج��اده‌ای‌، هزینه‌ها را 
پایین بیاوریم. مثلًا به افرادی که در خطوط ترانزیت 
کار میک‌نند ارز تشویقی و يا تسهیلات مناسب ارائه 
شود و یا کامیون ارزان در اختیار ترانزیتک‌ننده قرار 
دهيم. همچنین باید به عامل سرعت توجه شود چرا 
که اکنون با کمبود حدود 200 دس��تگاه لوکوموتیو 
در ش��بکه ریلی و محدودیت‌های موجود‌، س��رعت 
حمل‌ونقل ريلي در جابه‌جایی كانتينر پایین اس��ت. 
باید سرعت ساخت خطوط ریلی افزایش یابد و 300 
كيلومتر ساخت خطوط ريلي در سال كافي نيست، 
ضمن اينكه با ايج��اد علائم مي‌توان بهره‌وري را در 

خطوط ريلي بالا برد. 

•جای�گاه حمل‌ونقل دریای�ی را در ترانزیت  	
بین‌المللی چگونه ارزیابی میک‌نید؟

از آنجا که 90 درصد کالاها در سراسر دنیا از طريق 
دریا جابه‌جا می‌شود، در ترانزیت 100 درصد نقش 
دارد ولي كافي نيس��ت چون ادامه مس��ير با س��اير 
ش��قوق حمل‌ونقل انجام مي‌ش��ود. البته کشتیرانی 
جمهوری اسال�می ایران به عنوان کی ناوگان ملی 
سیاست‌هایش را بر این مبنا گذاشته که در ترانزیت 
 Door to Door و حم��ل كانتين��ر ب��ه ص��ورت
نقش‌آفرين��ي كند و به همين منظور در س��ال‌هاي 
گذش��ته ش��ركت حمل‌ونقل تركيبي كشتيراني را 

ايجاد نموده است. 

• با توجه به گسترش  به عنوان آخرين سوال،	
روزاف�زون اس�تفاده از کانتین�ر در حمل‌ونقل 
بین‌الملل�ی، تأثیر آن در رون�ق این صنعت را 

چگونه می‌بینید؟
ام��روزه وقتی در مورد ترانزیت صحبت می‌ش��ود به 
طور معمول اش��اره به کانتین��ر دارد که قابل پلمپ 
شدن است. از س��ال 1986 تا سال 2006 ميلادي 
حمل‌ونقل کانتینری س��الانه به طور میانگین 8/5 
درصد رشد داشته است و به تبع آن بنادر کانتینری 
ه��م به طور اختصاصی در دنیا شک��ل گرفته‌اند، به 
ط��وری که بن��ادر کانتینری دنیا از س��ال 2003- 
2007 ميلادي به طور میانگین س��الانه 12 درصد 
رش��د داشته‌اند که بندر ش��هید رجایی هم کیی از 
آنها اس��ت. در دنیا بیش از 4 هزار و 500 کش��تی 
کانتینری با ظرفیت 11/5 میلون تن تا سال 2008م 
وجود داش��ته و سفارش س��اخت )از سال 2008- 
س��ال 2012م( ب��یش از 50 درصد ظرفیت موجود 
نيز داده ش��ده اس��ت. یعنی قرار است 50 درصد به 
این ظرفیت افزوده ش��ود. پ��س حمل‌ونقل دریایی 
به س��مت حمل‌ونقل کانتینری در حال پیش��روی 
اس��ت. س��ازمان بنادرودريانوردی هم در این زمینه 
ب��ه تبع دنیا دارد رش��د میک‌ند، ام��ا در بخش‌های 
دیگر هنوز س��هم حمل‌ونقل کانتینری پایین است. 
چرا که س��هم حمل‌ونقل کانتینری در بخش ریلی 
فقط 3 درصد اس��ت و حدود 4 س��ال است که این 
3 درصد افزایش پیدا نکرده است. البته نباید نادیده 
گرفت که ظرفیت‌هاي ريلي محدود است و با توجه 
به اينكه نرخ حمل‌ونقل کانتینری، به مدت 4 س��ال 
افزایش داده نشده است ولي ديده مي‌‌شود سهم آن 
نيز افزايش پيدا نكرده است كه يكي از دلايل عمده 
آن محدوديت‌ه��اي زيرس��اختي حمل‌ونقل ريلي و 
همچني��ن كمبود لوكوموتيو مي‌باش��د كه در زمان 

حمل تأثير بسزايي دارد. 

جزیره‌ای عم�ل ک�ردن، دلیل مهم 
تفرق و ناهماهنگی است. باید در کنار 
منافع سازمانی، منافع ملی را نيز در 
نظر گرفت. منافع سازمانی لازم است 

اما بايد به منافع ملی هم فکر کرد.

شماره 26 38



ترانزیت کشور در خطر حذف 
مسیرهای جدید ترانزیتي در دنیا ایجاد مي شود

سید عیسی عماد

فع�الان صنع�ت ترانزی�ت در سراس�ر دنی�ا 
همگی ب�ر این باورند که باید به منظور کاهش 
هزینه‌ه�ا‌، افزایش س�رعت حمل‌ونقل‌، ارتقاء 
ایمن�ی و یکفی�ت، در مس�یرهای ترانزیت�ی 
تحولاتی ایجاد ش�ود. تغییرات�ی که به نوعی 
حذف كريدورهاي ترانزيتي ايران و به تبع آن 
صفر ش�دن درآمدزايي اي�ن صنعت را در پي 

خواهد داشت.
باي�د واقع بي�ن بود كه ب�ا ايجاد مس�يرهاي 
ترانزيت�ي جدي�دي ك�ه در سراس�ر دنيا در 
حال تش�كيل و تكمي�ل اس�ت، در آينده‌اي 
ن�ه چن�دان دور، صنع�ت ترانزيت كش�ور با 
تهديد ج�دي روبه‌رو خواهد ش�د. بندرودريا 
در گفت‌وگو با س�ید محمدج�واد طباطبایی‌، 
دبیر انجمن کش�تیرانی و خدمات وابس�ته به 
موضوع "ترانزیت"‌، "حمل‌ونقل بین‌المللی" و 
مشكلات آن در کشور پرداخته است. آنچه در 

ادامه مي‌خوانيد ماحصل اين گفت‌وگو است.

• در ص�د  ب�ا توج�ه ب�ه اينك�ه بی�ش از 90	
فعاليت‌ه�ای حمل‌ونقل دریایی كش�ورمان 
ب�ه وی�ژه در بخ�ش حمل‌ونق�ل کانتینری 
توس�ط اعضای انجمن انجام می‌شود‌، شما 
ب�ه عنوان دبیر اين انجمن، وضعيت موجود 
ارزياب�ي  را چگون�ه  كش�ور  در  ترانزي�ت 

مي‌كنيد؟ بيشتر توضيح دهيد.

گفتگو
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وضع��یت ترانز��یت کش��ور در حال حاضر بسی��ار 
بد ارزیابی می‌ش��ود و اين صنعت از رونق و رش��د 
مناس��بي برخوردار نيس��ت. چرا كه در کشور، اين 
صنعت مس��ئول خاصی ندارد و هر ارگان و سازمان 
دولت��ي که در بح��ث ترانزیت نق��ش دارد به طور 
منفرد به مسائل نگاه مي‌كند. در حالي که در تمام 
دنیا ترانزیت کی مس��ئله ملی اس��ت و بطوري كه 
تمام س��ازمان‌ها و ارگان‌ها��یی که در این بخش به 
خصوص در بخ��ش حاکمیتی، در مسی��ر ترانزیت 
نقش دارند با کی هدف خاص براي توسعه آن تلاش 
ميک‌نند. با توجه به ملي بودن صنعت ترانزيت، اگر 
هدفمند به آن نگاه ش��ود، درآمد بسیار بالايي دربر 
خواهد داشت. در كش��ور، زيربناي توسعه ترانزيت 
آماده است؛ چرا كه ما ظرفیت خالی بنادر‌، جاده‌ها 
و راه‌آهن را داریم اما بايد بيش��تر به آنها توجه كرد. 
درآمد ترانزيت می‌تواند نق��ش عمده‌ای در اقتصاد 
کش��ور داش��ته باش��د. بنادر بزرگ دنیا، بیشترین 
درآمدش��ان از طریق حمل‌ونق��ل دریایی‌، ترانزیت 
و ترانشیپ کالاس��ت. پس در ايران نيز حمل‌ونقل 
دریایی‌، ترانزیت و ترانشی��پ می‌تواند نقش مؤثری 
در اقتصاد، اشتغال‌زایی‌، تأمين امنیت‌، تهيه اعتبار 
و مسائل اس��تراتژکی كشور داشته باشد. به طوري 
كه می‌تواند کشورهای محصور در خشکی در شرق 
و شمال کشور را به ایران وابسته کند تا نيازهايشان 

را از اين مسير تأمين كنند.
 

•ب�ا توج�ه ب�ه م�واردي ك�ه ذك�ر كرديد،  	
ب�راي افزايش رك�ورد ترانزيت كش�ور چه 

راهكارهايي را پيشنهاد مي‌دهيد؟ 
متأس��فانه در ایران، کنترل و بازرس��ی‌هايي که در 
مورد کالای ترانزیتی انجام می‌ش��ود، مانند کالای 
وارداتی است يعني به کالای ترانزیتی نيز به چشم 
کالاي وارداتی نگاه مي‌ش��ود و ا��ین تفکر منجر به 
بروز مش��كلات و در پ��ي آن كاهش حجم ترانزيت 
مي‌شود. پس بايد عواملي كه مانع از افزايش ركورد 
ترانزيت در مس��ير كشور مي‌شود را حذف كرد. در 
مورد كالاهای وارداتی هر کنترلی مي‌بايست انجام 
شود و مشکلی نیست، چرا كه بايد کالای استاندارد 
و س��الم به ایران وارد ش��ود ولی در مورد کالاهای 
ترانزیتي نبايد كنترل و نظارت‌هاي بي‌مورد اعمال 
ش��ود؛ براي آنك��ه کالاهاي ترانزيت��ي از کی مبدأ 
خارج��ی ب��ه کی مقص��د خارجی م��ی‌رود و مورد 
مصرف در ایران نیس��ت كه كنت��رل وي‍‍‍ژه در مورد 
آن انجام گيرد. بنابراين بايد، تنها مس��ئولان بر اين 
موضوع نظارت داش��ته باش��ند كه کالا از کی مبدأ 
ورودی مثل بنادر جنوبی وارد ش��ود و از کی مسیر 
مش��خص از ایران به مقصد نهایی صحیح و س��الم 
عبور کند. مثل تمام دنيا اگر اسناد و مدارک كالاي 

ترانزيت کامل باشد و کانتینرها با پلمپ سالم وارد 
و با پلمپ س��الم هم از کش��ور خارج ش��وند، هيچ 
مش��كلي به وجود نمي‌آيد. ارزيابي محتواي كانتينر 
و کنت��رل اضافی درکالای ترانزیتی، هزینه ترانزیت 
كش��ور را افزایش می‌دهد و در نتیج��ه ترانزیت از 

طریق ایران، غیراقتصادی می‌شود. 

•اش�اره‌اي به قواني�ن بين‌المللي داش�تيد‌،  	
به نظر ش�ما براي حل معض�ل عدم انطباق 
قواني�ن و مق�ررات حمل‌ونقل�ي و گمركي 

كشورمان با عرف بين‌الملل چه بايد كرد؟
در تمام دنيا با توجه به قوانين و مقررات بين‌المللي‌، 
مشكلات کنترل و نظارت بر كالاهاي ترانزيتي حل 
ش��ده است. بايد تدابيري انديش��يد تا سیستم‌های 
کنترل و نظارتی تنها در مبدأ و مقصد باش��د و نگاه 
بخشي و جزيره‌اي به ترانزيت تغيير يابد. همچنين 
بايد تلاش كرد تا مانند ديگر كشورها كه از قوانين 
بين‌المللي تبعيت مي‌كنند‌، با کم ش��دن تشریفات 
گمر��کی‌، صدور بارنامه سراس��ری مبدأ به مقصد و 
شی��وه حمل چندوجهی، زمان و هزینه ترانزيت در 

كشور را کاهش داد. 

•با نگاه به س�رمايه‌گذاري‌هاي س�نگين در  	
بخش زيرس�اخت‌ها، آيا تنه�ا توجه به اين 
بخش مي‌تواند بازار ترانزيتي مطلوبي براي 

كشور ايجاد كند؟
چ��ه در مس��ير ج��اده و چ��ه در مس��ير ریل��ي، 
زیرس��اخت‌های خوبی در کش��ور وج��ود دارد، اما 
اقدامات نرم‌افزاری که بتواند این زیرساخت‌ها را به 
هم وصل کند تا بتوانيم از این امکانات برای حرکت 
مؤثر و کسب سهم بيشتري از بازار منطقه استفاده 
کنیم‌، محقق نش��ده اس��ت. در بحث سخت‌افزاری 
مشک��لات کمي وجود دارد، اما موضوعي که اکنون 
در کاهش حجم ترانزیت تأثیر گذاشته است، مسئله 

نرم‌افزاری است.

•در صحبت‌ه�اي قبل�ي از جزي�ره‌اي عمل  	
كردن در تصميم‌گيري‌ها و اجراي مصوبات 
س�خن گفتيد‌، شما اين تفرق و ناهماهنگي 
نهادهاي مس�ئول در امر ترانزيت را چگونه 

ارزيابي مي‌كنيد؟ 
افراد نباید بخشی و جزیره‌ای نگاه کنند، بلکه باید با 
توجه به مسئولیت خود نگاه کلان و ملی به موضوع 
ترانزیت در کشور داش��ته باشند. بايد توجه داشت 
كه بح��ث ترانزیت کالا از ایران ي��ك موضوع ملي 
اس��ت كه سیستم‌های حاکم و دستگاه‌های نظارتی 
بايد دیدشان را نس��بت به مسائل ترانزیتي، نگاهي 
فراس��ازماني و بین‌المللی كنند ت��ا ايران نيز بتواند 
مانن��د سایرکش��ورها از موقعیت اس��تراتژکی خود 
بهره ببرد. در انجمن كش��تيراني و خدمات وابسته 
با تش��كيل كارگروه ترانزیت مسائل کلان ترانزیت 
در س��طح ملی ديده مي‌ش��ود. همچنين نظرات و 
پیشنهادات به عنوان راهکارهای جدید برای توسعه 
حمل‌ونقل کانتینری به خصوص در بخش ترانزیت 
به مقامات و مس��ئولان کشور ارائه می‌شود تا برای 

آن راهکار پیدا کنند.

•با توجه به اينكه كش�ورهاي رقيب درصدد  	
ارائه مزاياي رقابتي هس�تند، با ش�رح اين 
موضوع‌ براي بهره‌مندي از مزاياي ترانزيتي 

در مسير كشور چه بايد كرد؟
كش��ورهاي رقيب ب��رای درآمدزا��یی ترانزیتی به 
سرعت دارند فعاليت مي‌كنند آنچنان كه مسیرهای 
جد��یدی كه ایجاد ش��ده، منافع ملی کش��ور را به 

لحاظ ترانزیت به خطر انداخته است.
اگر بخواهيم به مس��يرهايي كه كري��دور ترانزیتی 
ایران را تهديد مي‌كند اش��اره‌اي داش��ته باش��يم، 
مي‌ت��وان در ابتدا كريدوري را نام برد که از س��مت 
اروپ��ا و به طور ویژه از بندر هامب��ورگ به كريدور 
تراسکی��ا و از آنجا به منطقه غربی و شرقی دریای 

وضعی�ت ترانزی�ت کش�ور در حال 
حاضر بس�یار بد ارزیابی می‌شود و   
از رونق و رشد مناس�بي برخوردار 
نيس�ت. چرا كه در کشور اين صنعت 
مس�ئول خاصی ندارد و هر ارگان و 
سازمان دولتي که در بحث ترانزیت 
نقش دارد به طور منفرد به مس�ائل 

نگاه مي‌كند.

سیستم‌های  تا  انديشيد  تدابيري  بايد 
کنترل و نظارتی تنها در مبدأ و مقصد 
باش�د و نگاه بخش�ي و جزيره‌اي به 

ترانزيت تغيير يابد.
همچنين بايد تلاش كرد تا مانند ديگر 
بين‌المللي  از قواني�ن  كش�ورها كه 
تبعيت مي‌كنند‌، با کم شدن تشریفات 
گمرکی‌، صدور بارنامه سراسری مبدأ 
به مقصد و ش�یوه حمل چندوجهی، 
زمان و هزینه ترانزيت در كش�ور را 

کاهش داد.
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خزر وصل مي‌ش��ود در اين مسير زمان بسیار کوتاه 
مي‌ش��ود و با احتس��اب قیمت مناس��ب استفاده از 

حمل‌ونقل ریلی‌، جایگزین مسیر ایران مي‌شود. 
مسیر دیگر، مسیر TSR است که با مسافتی حدود 
8 هزار و 500 یکلومتر از چین شروع می‌شود و به 
 ،CIS اروپ��ا خاتمه میی‌ابد و با عبور از كش��ورهاي
روسی��ه را نیز تحت پوش��ش قرار می‌دهد. در واقع 
كريدوري ��که از طریق آن کالاهای روس��ی مورد 

مبادله قرار می‌گیرند را با سؤال مواجه مي‌سازد.

 TCR همچن��ین كريدور جد��ید دیگری ب��ه نام
دا��یر ش��ده که با مس��افتي حدود 7 ه��زار و 700 
یکلومتر، چین را از ش��رق به منطقه شرقی دریای 
خزر وصل میک‌ند و در برنامه است که در آینده از 
طریق دریای خزر به باکو‌، ارمنس��تان و گرجستان 
دسترس��ی داشته باش��د. تمام این مسیرها‌، فلسفه 
اقتصاد منطقه، بدون ایران را تقویت میک‌ند و اين 
موضوع مورد اصرار افرادي بوده که دوست نداشتند 
ا��یران به جا��یگاه معتبر بین‌المللی برس��د، پس با 
اجراي این شی��وه‌ها در جایگاه حذف هستیم. بحث 
بازرس��ی‌های بی‌دل��یل‌، تعدد بازرس��ی‌ها و حضور 
كمرنگ راه‌آهن ب��رای عبور کالاه��ای ترانزیتی از 
ایران هم��ه و همه بهره‌من��دي از مزاياي ترانزيتي 
در مس��ير كش��ور را كاهش مي‌دهد. در بسیاری از 
کش��ورها، راه‌آه��ن نقش اصل��ی را در ترانزیت ایفا 
میک‌ن��د اما در اي��ران این موضوع ب��ه طور جدی 
ديده نمي‌ش��ود و مس��ئولین در بخش ریلی توجه 
لازم ب��ه ترانزیت ندارند و در واقع با اين رويه خیلی 

نمی‌توانیم به آينده ترانزیت كشور امیدوار باشیم.
در تمام دنيا راه‌آهن اس��ت ��که می‌تواند کالاهای 
ترانزیت��ي را به صورت انبوه و کی جا، از کی نقطه 
به نقطه دیگر ببرد. ويژگي دیگر استفاده از راه‌آهن، 
تأمي��ن ایمنی و توجه به مس��ائل زيس��ت‌محيطي 
است. دولت باید راه‌آهن را موظف کند که در بخش 
ترانزیت س��هم خود را از آنچه كه هس��ت، افزایش 
دهد. چرا كه اكنون سهم راه‌آهن در بخش ترانزیت 
کانتین��ری حدود 2- 3 درصد اس��ت ��که می‌تواند 
حداقل س��هم خود را ت��ا 30 درصد افزايش دهد و 
درآمدزایی داشته باشد. در حال حاضر سرعت کمی 
در جابه‌جایی ریلی وجود دارد. همچنين از ترانزیت 
کانتین��ری ش��رق دریای خزر س��هم قابل توجه‌اي 
ندار��یم و در غرب دریای خزر نیز، راه‌آهن ایران به 
راه‌آهن آذربایجان و ارمنستان وصل نیست. مصرف 
سوخت در نسبت جاده به راه‌آهن، 500 لیتر تفاوت 
دارد و با توجه به اینکه محدودیت در مصرف سوخت 
داریم، راه‌آهن می‌تواند نسبت به ترانزیت جاده‌ای، 
نقش مؤثری داشته باش��د. انجمن کشتیرانی برای 
رف��ع این مشک��ل راهکارهای جایگزین��ی نیز ارائه 
داده، ام��ا خیلی م��ورد توجه راه‌آهن واقع نش��ده 
است. ما پیشنهادی مطرح کردیم که این پیشنهاد 
می‌تواند کمک مؤثری برای توس��عه ترانزیت باشد. 
حمل‌ونقل چند وجهی راهكار خوبي اس��ت‌، اگر ما 
بتوان��یم راه‌آهن را فعال کنیم ت��ا کالاهاي ورودي 
به بنادر جنوبی از مس��ير ريلي ب��ه دو نقطه‌ای که 
در غ��رب و ش��رق دریای خزر وج��ود دارد جابه‌جا 
شوند، مش��كلات كمتر مي‌شود، يعني کانتینرها از 
بندرعباس به س��رخس در غرب و سهلان در شرق 
رفته و از آنجا به منطقه CIS و قفقاز ترانزيت شده 

تا ب��ا کامیون‌ه��ای محلی به مقاص��د نهایی حمل 
گردن��د. در ص��ورت اجراي اين پيش��نهاد علاوه بر 
مس��ائل اقتصادي، موضوع قاچاق كالا، اس��تهلاك 
كاميون‌ه��ا و مش��كلات زيس��ت‌محيطي و ايمني 
جاده‌ها نيز درصد بسيار بالايي مرتفع خواهد شد. 

•چ�ه راهکارهای�ی ب�رای ایج�اد و توس�عه  	
حمل‌ونقل بین‌المللی پیشنهاد میک‌نید؟ 

حمل‌ونقل بین‌المللی را سازمان حمل‌ونقل پایانه‌ها 
و انجمن حمل‌ونقل بین‌المللی ایران، دنبال میک‌ند. 
اما از اهداف انجمن کشتیرانی ارائه تسهیلات، رفع 
موانع برای حمل‌ونقل دریا��یی و ارائه راهکارهایی 
ب��رای توس��عه ترانزیت کش��ور اس��ت. ترانزیت و 
ترانشیپ اکنون با توجه به بحران اقتصادی جهانی، 
می‌تواند بخش��ی از کاهش صادرات و واردات را که 
ب��رای همه دن��یا و همچنين ایران ب��ه وجود آمده 
اس��ت، جبران کند. اگر به ترانشی��پ توجه شود، با 
نظر به امکان��ات و زیرس��اخت‌هاي موجود‌، امکان 
انجام عملیات ترانشیپ در حد وسیع برای پوشش 

منطقه و در سطح بين‌الملل وجود دارد. 

ش�رکت‌های  مي‌داني�د  ك�ه  •همان‌ط�ور  	
حمل‌ونقل ب�راي پذیرش باره�ای ترانزيت 
بین‌المللی انگيزه‌اي ندارند، شما دليل اين 

موضوع را چه مي‌دانيد؟
وقتي مش��كل در اس��ناد كالايي كه ش��ركت‌هاي 
حمل‌ونقلي هیچ نقشی در بارگیری و محتویات آن 
ندارند و در صورت وجود هر اشكالي در محموله‌ها، 
ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل را قاچاقچ��ي تلقي كرده و 
جريمه‌هاي سنگين به آنها مي‌بندند، ديگر انگيزه‌اي 
ب��راي پذيرش باره��اي بين‌المللي باق��ي نمي‌ماند. 
عنوان قاچاق برای کی شرکت حمل‌ونقل مصیبت 
است، در حالي كه شرکت‌ها کانتینر را با پلمپ سالم 
تحویل می‌گیرند و با پلمپ سالم تحویل می‌دهند، 
اگر كالا مش��كلي داشته باشد به شركت حمل‌ونقل 
مربوط نيست؛ زيرا اگر داخل کانتینر کالایی غیر از 
عنوان درج ش��ده بر روی کانتینر باش��د، شرکت‌ها 
دخیل نیس��تند، اما در چنين مواقعي شرکت متهم 

به قاچاق کالا می‌شود. 
م��ورد ديگر اينكه، در همه دنیا نرخ‌های حمل‌ونقل 
ب��ه طور معمول ثابت اس��ت. اما در ا��یران به علت 
نوس��انات قیمت و عدم ثبات قیمت‌ها، ش��رکت‌ها 
نمی‌توانند کالاهای پ��روژه‌ای را قبول کنند. اعتبار 
تعرفه‌ها در کش��ورهای دیگر زمانش مشخص است 
و شرکت‌ها براساس آن کار خود را انجام می‌دهند، 
ام��ا در ایران تعرفه‌ها در حال تغییر هس��تند و این 

عدم ثبات، مشکل‌ساز می‌شود. 

در هم�ه دنی�ا نرخ‌ه�ای حمل‌ونقل 
به ط�ور معمول ثابت اس�ت. اما در 
ایران به علت نوس�انات قیمت و عدم 
ثبات قیمت‌ها، ش�رکت‌ها نمی‌توانند 
کالاهای پ�روژه‌ای را قب�ول کنند. 
اعتبار تعرفه‌ها در کش�ورهای دیگر 
زمانش مش�خص اس�ت و شرکت‌ها 
براس�اس آن کار خ�ود را انج�ام 
می‌دهند، اما در ای�ران تعرفه‌ها در 
حال تغییر هس�تند و این عدم ثبات، 

مشکل‌ساز می‌شود.
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حلقه‌ها را زنجير كنيم
توصيه چند راهكار براي رونق ترانزيت كشور

ب��ا وج��ود موقع��یت اس��تراتژکی ايران و ش��رایط 
کشورهای همسایه، که ظرفیت‌های ترانزیتی بالایی 
را ب��رای ما ایجاد كرده‌اند، ش��اهد بهره‌برداری‌هاي 
مطل��وب نيس��تيم. كاپيت��ان تيموري‌پ��ور، عوامل 
مختلف��ي را در ايج��اد وضعيت نامناس��ب كنوني 
دخيل دانس��ت كه ب��ه گفت��ه‌ي وي در زنجیره‌ي 
حمل‌ونق��ل ب��ه عن��وان بازدارنده عم��ل مي‌كنند 
و ي��ا جه��ت آنها با جه��ت حرکت اصل��ی متفاوت 
است. معاون بازرگاني ش��ركت حمل‌ونقل تركيبي 
كش��تيراني، نقش مديري��ت را در هم‌جهت كردن 
اي��ن نيروها بس��يار مؤثر عنوان كرد و با اش��اره به 
ضرورت وجود »يك متولي واحد و تخصصي« براي 
صنع��ت ترانزي��ت، افزود: در حال حاض��ر نهادهای 
مس��ئول براي توس��عه فعالیت ترانزيتي‌ش��ان تنها 
مناف��ع ارگان خود را در نظ��ر مي‌گيرند. به همين 
دليل با وجود سرمایه‌گذاری‌ها و تلاش بسیار، عملًا 
تأثیر چندانی در پیش��رفت صنعت ترانزیت ندارند 
و موانعی را هم ب��رای فعالیت‌های ارگان‌های دیگر 
ب��ه وجود می‌آورند. ترانزیت به صورت زنجیره‌ای از 
خدمات، تأثیرپذیر از عوامل دیگر است. اگر اهداف 
ارگان‌های تأثیرگذار در این زنجیره مدیریت نگردد، 
نه تنها توان آنها افزايش نمي‌يابد، بلکه خنثیک‌ننده 
و یا بازدارنده نيز خواهند بود و گلوگاه‌های غیرقابل 
گ��ذری را ایجاد خواهند كرد. به همين دليل اولین 
و مهم‌تري��ن عامل در توس��عه‌ي ترانزيت مدیریت 
کیپارچه اس��ت و تأسی��س کی ارگان با اختیارات 
مناس��ب كه هدف‌اش س��اماندهی ترانزیت باش��د،   
اول��ین قدم براي رونق اين صنعت اس��ت. البته در 
این راس��تا كارگروه‌هاي متعددی تشیکل شده که 
هر کدام ب��ه نو به خود براي مديري��ت اين عوامل 
تال�ش مي‌كنند؛ ول��ی گاهي اوق��ات اقدامات این 
كارگروه‌ه��ا با هم متضاد اس��ت و اثر منفي بر روي 
يكديگ��ر مي‌گذارن��د. بنابراي��ن همان‌ط��ور که در 
صنعت نفت، صادرات و صنايع ديگر متولی واحدی 
ب��ا توان لازم ایجاد ش��ده، در ا��ین صنعت هم بايد 
مدي��ر واحدي به عنوان يك س��ازمان يا نهاد براي 
توس��عه ترانزیت، نقش كليدي را ايفا كند و اهداف 

با وج�ود اينكه آماره�ا، نش�ان‌دهنده‌ي افزايش عملي�ات حمل‌ونق�ل ترانزيتي در 
كشورمان است، اما هنوز راه زيادي را براي رسيدن به يك وضعيت مطلوب در پيش 
داريم. از اين رو كارشناس�ان در پي يافت�ن علت‌هاي اين ضعف و ارائه‌ي راهكارهاي 
مناسب براي مرتفع كردن آن هستند. كاپيتان خشايار تيموري‌پور، معاون بازرگاني 
شركت حمل‌ونقل تركيبي كشتيراني جمهوري اسلامي ايران، در گفت‌وگو با خبرنگار 
بندرودريا، عوامل اثرگذار بر صنعت ترانزيت كشور را بررسي كرده و عوامل اثرگذار 

بر اين صنعت را چنين تشريح مي‌كند؛

گفتگو
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اصل��ي آن مدیریت بر عوامل اجرایی، اصلاح قوانین 
و مقررات، سرمایه‌گذاری منسجم، نظارت بر نحوه و 

امنیت عملکرد و توسعه روابط بین‌الملل باشد.
خش��ايار تيموري‌پ��ور، س��رمايه‌گذاري در ابزاره��ا 
و زيرس��اخت‌هاي ترانزي��ت را عام��ل مهم ديگري 
ب��راي افزايش رك��ورد ترانزيت دانس��ت. وي بنادر 
و تأسيس��ات زيربناي��ي و پس‌كران��ه‌اي، راه‌ه��ا و 
جاده‌ه��اي ترانزيت��ي، راه‌آه��ن و خط��وط ريلي و 
تجهي��زات مورد نياز و پايانه‌هاي مرزي را به عنوان 
مهم‌ترين زيرساخت‌هاي صنعت ترانزيت برشمرد و 
تأكيد كرد كه بهره‌برداري مناس��ب از آنها مستلزم 
مديريت يكپارچه و وجود قوانيني واحد است كه بر 
پايه‌ي توس��عه‌ي اقتصادي بنا شده باشد و مقررات 

متعدد حاكم بر اين صنعت را اصلاح كند.
كاپيت��ان تيموري‌پ��ور در ادامه به نق��ش نيروهاي 
انتظام��ي در جلوگي��ري از قاچ��اق كالا و تأمي��ن 
امني��ت س��رمايه‌گذاران و ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل 
بين‌المللي اش��اره كرد و واگذاري مسئوليت نظارت 
ب��ر كريدورهاي ترانزيتي را به اي��ن نيروها، يكي از 
راهكارهاي اس��تفاده از مزاياي ترانزيتي كشورمان 
دانس��ت. وي تجهي��ز گم��ركات ورودي و م��رزي 
به اس��كنرها و سيس��تم‌هاي كنترلي پيش��رفته و 
اختصاص بودجه‌ي مناسب به گمرك براي توسعه‌ي 
زيرساخت‌هاي گمركي را به عنوان پيشنهاد ديگري 

در اين راستا مطرح كرد.
برنامه‌ريزي‌هاي مناس��ب در بخش راه‌آهن، نكته‌ي 
ديگري بود كه معاون بازرگاني ش��ركت حمل‌ونقل 
تركيبي كشتيراني براي رقابت با كشورهاي ديگر در 
زمينه‌ي ترانزيت، تش��ريح كرد: به دليل نقش مهم 
راه‌آهن در توس��عه ترانزیت، بايد همانند جاده‌های 
کش��ور، هزینه‌ه��ای تعم��یر و نگهداری و توس��عه 
خطوط راه‌آهن و پایانه‌ه��ای مربوطه از هزینه‌های 
سی��ر و نگهداری لوکوموتیوها و واگن‌ها جدا ش��ود 
و بودجه‌ي م��ورد نیاز از منابع دولتی به اين بخش 
اختص��اص پي��دا كند. ا��ین كار علاوه ب��ر کاهش 
تعرفه‌ه��ای راه‌آهن و اقتص��ادی كردن فعالیت‌های 
مربوط به آن، س��بب افزایش بهره‌برداری از خطوط 
ریلی در کریدورهای ترانزیتی مي‌شود. همچنين از 
اين طريق مي‌توان مشکلات مربوط به ظرفیت‌های 
خط��وط حمل‌و‌نقل��ی راه‌آهن را ه��م مرتفع كرد و 
ظرفیت‌ه��ای مناس��ب را در کریدوره��ای اصلی و 

پایانه های مرزی کشور به وجود آورد.
كاپيتان تيموري‌پور، سرمايه‌گذاري بخش خصوصي 
را ه��م عامل مهمي براي دس��تيابي به فرصت‌هاي 
ترانزيت��ي كش��ور عنوان ك��رد. وي پيش��نهاد داد، 
در راس��تاي تش��ويق ش��ركت‌هاي توانمن��د براي 
س��رمايه‌گذاري در حمل‌ونق��ل ج��اده‌اي، قواني��ن 
مرب��وط به بخ��ش خصوصي اصلاح ش��ود و ضمن 

تعديل قيمت وسايل حمل‌ونقل، تسهيلات و منابع 
مالي مناسب به اين شركت‌ها اختصاص يابد.

كاپيت��ان تيموري‌پور در ادامه ب��ه توضيح آثار عدم 
انطباق قوانين حمل‌ونقلي و گمركي كش��ورمان با 
عرف بين‌المل��ل پرداخت و گفت: قوانین و مقررات 
جاری هر کشور در چارچوب شرایط و دیگر مقررات 
جاری کش��ور قابل تنظیم و اجراست. ولی با توجه 
ب��ه جایگاه مهم اقتصادی صنعت ترانزیت و ماهیت 
بین‌الملل��ی آن، بهره‌من��دی از قوان��ین و مقررات 
کش��ورهایي که در این صنعت پیش��رفته هستند، 
الزامي اس��ت و نقش مهمي را در توسعه‌ي ترانزيت 
بازي مي‌كند. پيش��نهاد مي‌كنم كه در اين راس��تا 
کی کارگ��روه کاملًا تخصص��ی، از حقوقداناني كه 

تجربه کافی در این صنعت دارند، در زیرمجموعه‌ي 
متولی ترانزیت تعریف ش��ود تا كار اصلاح قوانین و 

مقررات جاری را با مطالعات کافی انجام دهد.
خش��ايار تيموري‌پ��ور ب��ا بي��ان اينكه كش��تيراني 
جمهوري اسال�مي ايران، سهمي معادل 30 درصد 
از واردات و 30 درصد از صادرات كشور را داراست، 
اقدام��ات و س��رمايه‌گذاري‌هاي اكث��ر ارگان‌ه��ا و 
س��ازمان‌هاي مرتبط با ترانزيت را مناسب توصيف 
كرد و مهم‌ترين آنها را برشمرد: سرمایه‌گذاری‌های 
انجام ش��ده با اس��تانداردهای بین‌المللی از جانب 
س��رمایه‌گذاری‌های  بنادرودریان��وردی،  س��ازمان 
راه‌آهن جمهوری اسال�می ایران در توسعه خطوط 
ریلی و خرید تجهیزات مورد نیاز، سرمایه‌گذاری‌های 
انجام شده توسط سازمان راهداری و پایانه‌ها جهت 
اصلاح جاده‌های ترانزیتی، همراهی گمرکات و ستاد 
مبازره با قاچاق کالا و ارز در روان‌س��ازی قوانین و 
مقررات جاری و اقدام دولت در راس��تاي تشیک��ل 
کمیت��ه تخصص��ی ترانزیت براي اصال�ح قوانین و 
رویه‌های ترانزیتی و اقدامات دیگر ارگان‌ها و نهادها 

در راستاي روان‌سازی اين صنعت.
وي در پاي��ان، اقدام��ات رقابتي كش��ورهاي ديگر 
را يادآور ش��د و توصيه كرد: براي س��ازماندهي هر 
چ��ه زودت��ر اين ظرفي��ت مهم، پيش��نهاد مي‌كنم 
كه س��ازمان یا ارگانی مس��ئول، ب��ا اختیارات لازم 
و در س��طح عالی کشور تأسيس ش��ود كه از توان 
متخصص��ین و حقوقدان��ان، بخش‌های خصوصی و 
انجمن‌های صنفی به��ره ببرد. به اين ترتيب ایجاد 
کریدورهای دیگر حمل کالا به کش��ورهای آسیای 
میانه و همس��ایه، تأثیری بر موقعیت اس��تراتژکی 
ایران و از دس��ت رفتن فرصت‌های اقتصادی کشور 

نخواهد داشت. 

ب�ا توجه ب�ه جایگاه مه�م اقتصادی 
صنعت ترانزی�ت و ماهیت بین‌المللی 
آن، بهره‌من�دی از قوانین و مقررات 
کشورهایي که در این صنعت پیشرفته 
هستند، الزامي است و نقش مهمي را 

در توسعه‌ي ترانزيت بازي مي‌كند.
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هيچ کس را دل نمي‌سوزد به سرگرداني‌ام
بحران كريدور ترانزيتي ايران تحت‌الشعاع توسعه بندر شهيد رجايي

توس�عه هرچ�ه بيش�تر بن�در ش�هيد رجايي ب�ه عنوان 
بزرگ‌‌تری�ن بندر کانتینری کش�ور و واگذاري فاز س�وم اين 

بندر ب�ه كش�تيراني جمهوري اسالمي ايران با س�رمایه‌گذاری 
500 میلیون دلاري به صورت BOT، اگر چه اقدام مباركي اس�ت كه 

در مرداد ماه س�ال جاري اتفاق افتاد، اما اي�ن موضوع اكنون از وضعيت 
نامطلوب شركت‌هاي حمل‌ونقل بين‌المللي، مشكلات صنعت ترانزيت كشور، 

عدم اس�تفاده از تمام ظرفيت‌هاي موجود در ديگر بنادر، توجه نكردن به توسعه 
مس�ير ريلي و معضلات ايجاد مس�يرهاي جديد ترانزيت دنيا )كه تمام متخصصان و 

دست‌اندركاران اين صنعت بر آن اذعان دارند(، دردي دوا نمي‌كند. اكنون وقت آن است 
كه براي حفظ و بهبود وضعيت صنعت ترانزيت ايران با دورانديش�ي، پا را فراتر گذاشته و به 

همراه س�رمايه‌گذاري در بخش سخت‌افزاري و زيرساخت‌ها، به عملكرد نرم‌افزاري و ارتقاء تمام 
بخش‌ها در ارتباط با اين صنعت، پرداخته شود.

اگرچه بندر ش�هيد رجايي و توس�عه آن نقش مؤثري در ترانزيت و ترانشيپ دارد، اما متخصصان صنعت 
ترانزیت همه بر این موضوع تأكيد دارند که تنها توس�عه بندر ش�هيد رجايي كارساز نمي‌باشد، بلكه باید به 

منظور کاهش هزینه‌ها، افزایش س�رعت حمل‌و‌نقل، افزايش یکفیت و ارتقاء ایمنی ترانزيت در كشور، تغييراتي 
بنيادي در اصول و قوانين فعلي اين حوزه انجام پذيرد.

 عل��ي روحي، دبير انجمن ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل 
بين‌المللي خراسان با ارزيابي شرايط كنوني ترانزيت 
كشور در گفتگو با خبرنگار بندر و دريا، در اين باره 
مي‌گويد: س��رمايه‌گذاري در زيرساخت‌ها، علي‌رغم 
اهميت و تأثير بس��زاي آن به تنهايي كافي نيست. 
ب��ه عبارت ديگر، اگر به موازات س��رمايه‌گذاري در 
زيرس��اخت‌ها، مش��كلات نرم‌افزاري حل نشود، در 
اصل، قس��مت مهمي از س��رمايه‌گذاري‌ها به هدر 

رفته است. اكنون در خوش‌بينانه‌ترين برآورد، هنوز 
نتوانس��ته‌ايم بيش از 60 درص��د ظرفيت‌هايمان را 
استفاده كنيم. در نتيجه مشكل اصلي ما در شرايط 
فعلي ضعف يا فقدان زيرس��اخت‌هاي لازم نيس��ت 
هر چند كه در نگاه درازمدت و توس��عه‌اي، به طور 
قط��ع بايد پيش‌بيني‌هاي لازم انجام پذيرد. ارزيابي 
ترانزيت كش��ور نش��ان مي‌دهد با آنچه كه در قبل 
مدنظر بود، فاصله زيادي داريم و اين در حالي است 

كه فروپاشي شوروي و گشايش مرزهاي آسياي 
ميانه، طلايي‌ترين فرصت ممكن براي تبديل ايران 
به يك��ي از مهم‌ترين كريدورهاي ترانزيتي جهان و 
ب��ه تبع آن، ايجاد درآمدهاي قابل توجه ارزي براي 
كش��ور را ايجاد كرد، اما متأسفانه آن‌چنان كه بايد 
از اين موقعيت بهره‌برداري نشد و تأسف‌بارتر اينكه 
بسياري از مشكلات موجود، همان مشكلات بيست 

سال پيش هستند.

گفتگو
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در خبرها آمده بود كه در طول 5 ماه اول س��پري 
ش��ده از س��ال 2009 ميلادي نسبت به سال قبل، 
رش��د قابل توجهي در تعداد كانتينرهاي عبوري از 
بندر شهيد رجايي به منظور ترانزيت و ترانشيپ به 
كشورهاي همسايه و بنادر داخلي و خارجي محقق 

شده است.
همچني��ن در ماه‌ه��اي گذش��ته، آم��ار متوس��ط 
جهان��ی حج��م کالاه��ای جابه‌جا ش��ده توس��ط 
بنادر10درصد کاهش داش��ته، اما در همین مدت 
میزان جابه‌جایی کالاها در بنادر ایران، 24 درصد 

افزایش یافته اس��ت.
شرکت کشتیرانی نيز، از نظر ظرفیت حمل و تنوع 
خدمات، رتبه 17 در میان ش��رکت‌های کشتیرانی‌ 
را دارا اس��ت؛ ضمن اینکه اکن��ون با 154 فروند از 
انواع کشتی‌های اقیانوس‌پیما و شناورهای خدماتی 
و ظرف��یت جابه‌جایی ب��یش از پنج میلیون تن، در 
تمام مسی��رهای بین‌المللی فعالیت دارد، اما چرا با 
توجه به اين خبر، صنعت ترانزيت كشور آن‌طور كه 

بايد از رونق و رشد مناسبي برخوردار نيست؟
دبي��ر انجمن ش��ركت‌هاي حمل‌و‌نق��ل بين‌المللي 
خراس��ان، علت اين معضل را مش��كلات مديريتي 
و قانون��ي در صنعت ترانزيت مي‌دان��د. وي اعتقاد 
دارد ك��ه نظ��ارت ب��ر واردات بايد با مش��ي و نگاه 
سخت‌گيرانه همراه باشد، اما ترانزيت نياز به تشويق 
دارد. لايحه اصلاح قان��ون امور گمركي نيز پس از 
گذش��ت س��ال‌ها، هنوز به نتيجه نرسيده است. به 
گفته وي هماهنگي بين دستگاه‌هاي ذي‌ربط بسيار 
ضعيف اس��ت و صنع��ت ترانزي��ت، متولي واحدي 
ندارد. همچنين دس��تگاه ديپلماس��ي، نس��بت به 
اثربخش��ي ترانزيت و منافع ملي آن، چندان توجيه 
نيست و يا لا اقل رفع مشكلات مربوط به اين بخش 
را از اولويت‌هاي خود نمي‌داند. سيس��تم قضايي و 
حقوقي كش��ور هم در ارتباط با ترانزيت و مس��ائل 
مربوط به آن توجيه نيست. اين عدم توجيه و شفاف 
نبودن قوانين، خسارات و ضربات جبران‌ناپذيري به 
اقتصاد كشور و ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل بين‌المللي 
وارد كرده اس��ت. مجموع اين موارد منجر ش��ده تا 
خطر فعاليت در اين حوزه بالا باش��د و كسي رغبت 

به سرمايه‌گذاري نكند.
بندر ش��هيد رجايي، موقعيت بس��يار مناسبي براي 
رونق بخش��ي ترانزيت و ترانشيپ دارد و با توجه به 
جايگاه كش��ورمان و قرار گرفتن در كريدور شمال- 
جنوب، اين ام��كان براي برنامه‌ريزي در راس��تاي 
تقوي��ت ترانزيت وجود دارد. اما مش��كلات موجود 
در ح��وزه ترانزيت منجر به آن ش��ده اس��ت كه از 

ظرفيت‌هاي حاضر به نحو مطلوبي استفاده نشود.

به منظور رفع اين معض��ل، علي روحي با تأكيد بر 
خروج از شرايط نامناسب در حوزه ترانزيت براساس 
اولويت‌بن��دي مش��كلات موجود، اصال�ح قوانين و 
تعيين ي��ك متولي مقتدر كه بتواند سياس��ت‌هاي 
واحدي را در همه دستگاه‌ها اعمال كند، بسيار مهم 
مي‌داند. گس��ترش فعاليت‌هاي فرهنگي و آموزشي 
ب��راي بخش‌هايي از بدنه دولت كه با مانع تراش��ي 
در مس��ير فعاليت ترانزيت كش��ور، باعث صدمه به 
اقتص��اد ملي مي‌ش��وند نيز از جمل��ه اولويت‌هايي 
اس��ت كه پرداختن به آن مي‌تواند در شرايط فعلي 
راهگشا باش��د. دبير انجمن شركت‌هاي حمل‌ونقل 
بين‌المللي خراس��ان، همچنين عدم انطباق قوانين 
گمركي كش��ور با عرف بين‌المللي را منجر به بروز 
تضادهاي مش��كل‌آفرين در ام��ر ترانزيت مي‌داند و 
مي‌گويد: ش��كل‌گيري كنوانس��يون‌هاي مختلف و 
برخي موافقت‌نامه‌هاي ميان كش��ورها، اس��تاندارد 
مش��خصي براي امور ترانزيتي معرفي كرده اس��ت. 
ترانزيت در تعامل با تمام كش��ورهاي جهان است و 
كش��ورهاي مختلف دنيا قوانين و مقررات مختلفي 
دارند كه اگر بنا بر اعمال س��ليقه باش��د، ترانزيتي 
انجام نمي‌پذيرد. كشورهاي ديگر و همچنين ايران 
بايد قوانين و مقرراتي كه مربوط به صنعت ترانزيت 
هس��تند را به اين اس��تانداردها نزدي��ك كنند. در 
ارتباط با تفرق و عملكرد انحصاري نهادهاي مسئول 
و مش��كلات ايجاد ش��ده نيز بايد گفت كه گمرك، 
س��ازمان حمل‌ونق��ل، س��ازمان بنادرودريانوردي، 
وزارت امور خارجه، شركت‌هاي حمل‌ونقل، دستگاه 
قضايي، اتاق بازرگاني و س��اير دس��تگاه‌هايي كه به 
طورمستقيم و غيرمستقيم با صنعت ترانزيت كشور 

در ارتباط هستند، بايد متحد و همسو باشند.
روحي، معتقد اس��ت كه علي‌رغم تلاش‌هاي انجام 
ش��ده در حوزه ترانزيت، از قبيل تش��كيل كارگروه 
س��اماندهي ترانزي��ت ك��ه متش��كل از 5 وزي��ر و 
متخصصان و كارشناسان بخش دولتي و خصوصي 
اس��ت، هنوز با وضعيت مطلوب فاصله زياد اس��ت. 
اكن��ون ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل بين‌المل��ي فعال 
نيس��تند و برخي از ش��ركت‌هايي ه��م كه فعاليت 
داش��ته‌اند، صحن��ه را ترك كرده‌اند ك��ه دليل‌اش 
خطر بالاي س��رمايه‌گذاري، نگاه دولتي و مشكلات 

نرم‌افزاري در اين بخش است.
به گفته وي، با ش��رايط كنوني ترانزيت كشور، بايد 
روز‌به‌روز ش��اهد كم شدن س��هم ايران در ترانزيت 
منطقه باشيم. حل مشكلات مديريتي در اين بخش 
در صورت وجود اراده‌اي ملي، زمان زيادي نمي‌برد 

اما بايد قبول كرد كه فرصت بسيار كم است. 
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برنامه چهارم را تكرار كنيم
نگاهي جامع به اجرايي شدن دستورات و اهداف برنامه چهارم توسعه در بخش حمل‌ونقل دريايي

بابك اخوت‌پور

ايران با بيش از 3 هزار كيلومتر مرز آبي و با داش�تن موقعيتي اس�تراتژيك و ژئوپولوتيك 
در منطقه خاورميانه كه زماني بخش مهمي از مسير راه ابريشم از آن عبور مي‌كرد و امروز 
محل عبور دو كريدور بزرگ ش�مال- جنوب و غرب- ش�رق اس�ت،... ديگر تكرار مكررات 
شده است كه هر مسئول و هر روزنامه‌نگاري در ابتداي مطلب خود در زمينه حمل‌ونقل به 
اينها اشاره مي‌كند! همين نكات نيز مورد توجه قانون‌گذاران برنامه چهارم و تهيه‌كنندگان 
سند بخش�ي توس�عه‌ي حمل‌ونقل دريايي در برنامه چهارم توس�عه قرار گرفت. اختصاص 
م�وادي از قانون برنامه چهارم توس�عه ب�ه موضوع حمل‌ونقل دريايي كه براس�اس موضوع 
بن�د )الف( ماده 155 همين قانون، س�ند توس�عه اي�ن بخش نيز در 37 صفحه تهيه ش�د، 
نش�ان مي‌دهد كه حداقل در تفكر نويس�ندگان، قانون بخش حمل‌ونق�ل دريايي مي‌تواند 
در توس�عه و رونق اين بخش مهم و مؤثر تلقي ش�ود. اما نگاهي گذرا بر آنچه كه از پيش به 
عنوان هدف و برنامه تعيين ش�ده بود با آنچه كه اجرايي ش�ده است، نشان مي‌دهد بخش 
غالب سياس�ت‌هاي اتخاذ شده در برنامه چهارم در حوزه حمل‌ونقل دريايي متاسفأنه اجرا 

نشده است!

گزارش
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فرع مهم‌تر از اصل
ش��ايد براي برخي از افراد كه در حاش��يه صنعت حمل‌ونقل دريايي قرار دارند 
و كس��اني كه از بي��رون به اين حوزه مي‌نگرند، قانون برنامه چهارم توس��عه به 
صورتي كلي و با تعريف برخي اهداف كمي‌ به موضوع حمل‌ونقل دريايي توجه 
داش��ته است، اما براساس فصل سيزدهم اين قانون و در بند الف ماده 155 كه 
بر تهيه سند ملي تأكيد كرده است، زواياي متفاوتي از برنامه‌هايي كه قرار بود 

در حوزه دريايي به اجرا گذاشته شود، مشخص شده است.
در اين ماده آمده اس��ت: سند ملّي توس��عه‌بخش، سندي راهبردي است كه با 
توجه به قابليت‌ها، امكانات، محدوديت‌ها و مس��ائل اساس��ي، جهت‌گيري‌هاي 
اصلي، هدف‌هاي كم��ي ‌و كيفي بلندمدت و ميان‌م��دت، فعاليت‌هاي محوري 
و سياس��ت‌هاي فضاي��ي و منطق��ه‌اي و همچني��ن اقدام‌هاي مه��م محوري و 
فعاليت‌هاي اولويت‌دار توس��عه‌بخش را تبيين مي‌نمايد. اسناد ملّي توسعه امور 
بخشي به پيشنهاد مشترك سازمان مديريت و برنامه‌ريزي كشور و دستگاه‌هاي 

اجرايي ذي‌ربط، تهيه مي‌شود. 
همين موضوع باعث شد كه هيئت دولت در جلسه مرداد ماه سال 1384 خود 
و بعد از ابلاغ قانون برنامه چهارم توسعه موضوع تهيه اسناد ملي توسعه بخش 
و فرابخش برنامه چهارم توسعه را مورد توجه قرار داده و در نهايت 15 مهر ماه 
س��ال 1385 اين سند به سازمان‌هاي ذ‌ي‌ربط و از جمله وزارت راه و ترابري و 
در نهايت سازمان بنادرودريانوردي ابلاغ شد. به گفته فرهاد رهبر كه آن زمان 
معاون رئيس‌جمهور و رئيس س��ازمان مديريت و برنامه‌ريزي كش��ور بود، سند 
فرابخشي تهيه شده، محصول و نتيجه تلاش گسترده تمام دستگاه‌هاي ستادي 
و اجرايي كش��ور بوده كه پس از بررسي‌هاي كارشناسي در سازمان مديريت و 

برنامه‌ريزي آن زمان تهيه شده بود. 
در واقع س��ند فرعي مربوط به برنامه چهارم توس��عه كشور كه حدود سه سال 
پيش به س��ازمان‌ها ابلاغ ش��ده بود را بايد پايه‌اي براي بررس��ي موفقيت‌ها و 

عدم‌موفقيت‌ها در اجراي قانون برنامه چهارم توسعه دانست. 

سند چه مي‌گويد
در مقدمه اين س��ند، عملكرد حوزه حمل‌ونقل دريايي را در برنامه سوم توسعه 
موفقيت‌آميز اعلام مي‌كند تا جايي كه ظرفيت اس��تفاده ش��ده بنادر در پايان 
برنامه س��وم به 100 درصد رس��يده بود. مطابق آنچه در اين سند تصريح شده 
اس��ت ميانگين رشد سالانه مقدار كالاي ترانزيت ش��ده از طريق بنادر تجاري 
و ميزان عمليات كانتينري كش��ور طي مدت زمان اجراي قانون برنامه سوم به 
ترتيب به 23/9 و 27/5 درصد رسيده بود و اين در حالي بود كه مطابق اهداف 

برنامه سوم اين ارقام به 24/6 و 20/1 درصد بايد مي‌رسيد.
در اين سند پس از نگاهي كوتاه به وضعيت حمل‌ونقل دريايي كشور در برنامه 
س��وم به تبيين نق��ش و جايگاه دولت و بخش‌ه��اي غيردولتي در فعاليت‌هاي 
بخش��ي پرداخته است. توجه به موضوع دولتي بودن مالكيت و مديريت تمامي 
‌بنادر كش��ور، اگرچ��ه فعاليت‌ه��اي تصدي‌گرايانه به بخ��ش خصوصي واگذار 
ش��ده بود، در كنار ابهام در نوع مديريت ش��ركت‌هاي بزرگ كشتيراني و تأييد 
حاكميت مديريت دولتي بر اين شركت‌ها نشان مي‌دهد در سند بخشي توسعه 
حمل‌ونق��ل درياي��ي، واگذاري مديريت‌هاي دولتي مورد تأكيد بوده اس��ت. در 
اي��ن بين، حضور پررنگ مديريت دولتي در صنايع دريايي كش��ور نيز به نوعي 

انتقادات كارشناسان را از حدود سه سال پيش برانگيخته بود.

سرمايه‌گذاري اولويت اول
در بخش دوم اين س��ند، با مقايسه وضعيت موجود با اهداف مشخص شده در 
برنامه چهارم توس��عه، موارد متعددي از نقصان‌ه��اي موجود به منظور تعيين 
برنامه و تدارك راه‌حل براي برداش��تن آنها ارائه ش��ده اس��ت. اين فصل حدود 
50 بن��د دارد ك��ه به خوبي مش��كلات موجود در بخ��ش حمل‌ونقل دريايي را 
نش��ان داده است. در برنامه چهارم توسعه كشور موضوع بسترسازي براي رشد 
سريع اقتصادي به عنوان يكي از موارد مرتبط با بخش حمل‌ونقل دريايي اعلام 
ش��ده اس��ت. در اين سند كمبود ش��ديد منابع مالي جهت س��رمايه‌گذاري در 

اعتبارات پروژه‌هاي سرمايه‌اي برنامه پنج ساله چهارم توسعه اقتصادي در بخش بنادر )ميليارد ريال(

جمع13841385138613871388نوع پروژه
تجهيزات

2672743422351261244تجهيزات دريايي

4643813043052011655تجهيزات خشكي

10795675834361تجهيزات مخابراتي

8387507135983613260جمع

ابنيه

239021611789110311508593سازه‌هاي دريايي

109712971652182122048071محوطه‌سازي و پشتيباني

3834675535726352610ساختمان‌هاي جنبي

3870392539943496398919274جمع

4708467547074094435022534جمع كل

افزايش ميزان سرمايه‌گذاري بخش خصوصي در بنادر )ميليارد ريال(

هدف 88عملكرد87هدف87عملكرد86هدف86عملكرد85هدف85عملكرد84هدف84

2000226025804044296090263450104004000
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طرح‌هاي زيربنايي و عدم‌هماهنگي و سوء مديريت در اتمام به موقع طرح‌هاي 
زيربنايي بخش به عنوان مش��كلات بر سر راه تحقق اهداف بيان شده است. در 
مقابل ظرفيت بالاي ايجاد فرصت‌هاي ش��غلي و فرصت گس��ترش فعاليت‌هاي 
حمل‌ونقل در منطق��ه و ايجاد درآمدهاي ارزي به عنوان دو كليد طلايي براي 
تحقق اهداف عنوان ش��ده اس��ت. در اين بين طي س��ال‌هاي گذش��ته اگر چه 
تلاش‌هايي براي جذب منابع مالي از طريق بخش خصوصي كشور انجام گرفته 
است و بيش از يك هزار ميليارد تومان منابع مالي تنها در سال گذشته از اين 
طريق به بنادر كشور تزريق شده است، اما اين موضوع همچنان به حل مشكل 
كمبود منابع مالي كمك نكرده اس��ت، تا آنجا كه پيش‌بيني مي‌ش��ود در سال 
جاري س��ازمان بنادرودريانوردي با بيش از 300 ميليارد تومان كس��ري منابع 
دست به گريبان بوده و برخي طرح‌هاي توسعه‌اي از جمله فاز دوم طرح توسعه 
بندر ش��هيد رجايي و همچنين طرح توس��عه بندر چابهار با مشكل منابع مالي 

مواجه باشند.
مطابق اهداف كمي،‌ درنظر گرفته ش��ده براي بخش بنادر كش��ور قرار بود در 
پايان برنامه و در مجموع 1525 ميليارد تومان در بنادر كش��ور از طريق بخش 
خصوصي سرمايه‌گذاري انجام شود، اين در حالي‌ست كه تا پايان سال گذشته 

بيش از 2643 ميليارد تومان از سوي اين بخش در بنادر كشور سرمايه‌گذاري 
صورت گرفته است. از سوي ديگر براساس جداول سند بخشي توسعه حمل‌ونقل 
دريايي كش��ور تا پايان س��ال جاري ميزان اعتبارات دولتي در بخش بنادر طي 
س��ال‌هاي برنامه چهارم توس��عه بايد به 2253 ميليارد تومان برس��د، اين در 
حالي‌ست كه 435 ميليارد تومان از اين اعتبار در سال جاري بايد هزينه شود. 
اينكه با توجه به كس��ري بودجه س��ازمان بنادر چه ميزان از اين هدف محقق 
خواهد ش��د و يا اساساً در طول سال‌هاي گذشته چه ميزان اعتبار دولتي براي 

پروژه‌هاي بندري سرمايه‌گذاري شده است، مشخص نيست.
موضوع افزايش ظرفيت ناوگان حمل‌ونقل دريايي در كش��ور هم در اين بخش 
جاي مي‌گيرد. جداول متعددي در اين س��ند براي توس��عه ناوگان شركت‌هاي 
مختل��ف از جمله كش��تيراني جمهوري اسال�مي ‌اي��ران، كش��تيراني والفجر، 
كشتيراني ايران و هند و شركت ملي نفتكش ايران مشخص شده است. بر اين 
اس��اس، برنامه توسعه ناوگان كشتيراني جمهوري اسلامي‌ ايران نشان مي‌دهد، 
ظرفي��ت ناوگان اين ش��ركت در پاي��ان برنامه چهارم بايد ب��ه 4/9 ميليون تن 
افزايش يابد. اين ش��ركت براساس اين سند بايد در طول اين سال‌ها نسبت به 
خريد 51 فروند كش��تي با ظرفيت 2/4 ميليون ت��ن و از رده خارج كردن 24 
فروند كش��تي با ظرفيت 553 هزار تن اقدام كند كه براساس آخرين گفته‌هاي 
مديرعامل اين ش��ركت مي‌توان ب��ر تحقق اين بخش از اه��داف برنامه چهارم 

توسعه مهر تأييد زد.
برنامه توس��عه ناوگان كش��تيراني والفجر نيز در اين سند به تفكيك اعلام شده 
است. اين شركت در طول پنج سال اجراي برنامه چهارم بايد 24 فروند كشتي 

با اعتباري بالغ بر 58/5 ميليون دلار خريداري كند كه البته بخش��ي از اهداف 
اين ش��ركت نيز محقق شده است. موضوع مهم در خصوص اين شركت، تغيير 
اهداف اس��تراتژيك آن اس��ت. كش��تيراني والفجر كه في‌نفسه براي فعاليت در 
بخش حمل‌ونقل دريايي مسافري به وجود آمده بود در سال‌هاي اخير به سمت 
حمل‌ونقل كالا حركت كرده اس��ت. در برنامه توسعه ناوگان كشتيراني والفجر 
برنامه توسعه كشتيراني طاووس بهشتي نيز ديده شده است. در اين ميان نكته 
مهمي‌كه وجود دارد، موضوع اس��تفاده از تسهيلات صندوق ذخيره ارزي براي 
توس��عه ناوگان اين دو ش��ركت است كه با وجود اقدامات اين شركت‌ها به ويژه 

شركت كشتيراني والفجر براي خريد كشتي، تا كنون محقق نشده است.
 شركت كش��تيراني ايران و هند به عنوان سومين شركت كشتيراني كه برنامه 
توسعه ناوگان آن در برنامه چهارم توسعه و سند ملي توسعه بخش حمل‌ونقل 
كشور آمده است، مي‌بايد تا پايان امسال با خريد 6 فروند كشتي به ارزش 110 
ميليون دلار ظرفيت خود را 370 هزار تن افزايش داده و به س��طح 652 هزار 
تن برسد. در اين مدت كشتيراني ايران و هند اقداماتي را براي خريد كشتي از 
ش��ركت‌هاي كره‌اي انجام داده و در اجراي برنامه توسعه خود موفق بوده است. 
كشتيراني ايران و هند، هم‌اكنون 8 فروند كشتي به ظرفيت 493 هزار و 390 

برنامه توسعه ناوگان كشتيراني جمهوري اسلامي‌ايران در طول اجراي برنامه چهارم

تعداد كشتي‌هاي نوع كشتي
حذفي

ظرفيت كشتي‌هاي 
حذفي )تن(

تعداد كشتي مورد 
نياز

ظرفيت مورد نياز 
)تن(

ظرفيت ناوگان در 
پايان برنامه

بودجه لازم‌
)ميليون‌ دلار(

62110003219200003630000730فله‌بر
6190000492000210--كانتينربر

1730300010250000599000280چندمنظوره
139000312000020000090تانكر حمل روغن

2455300051248000049210001310جمع
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وضعيت فعلي كشتيراني جمهوري اسلامي‌ايران تا پايان تيرماه 88

تعداد 
كشتي

ظرفيت

DWTTEU )ميليون(

1004/484804

برنامه توسعه ناوگان كشتيراني والفجر در طول برنامه چهارم توسعه

تعداد كشتي‌هاي نوع كشتي
حذفي

ظرفيت كشتي‌هاي 
حذفي )تن(

تعداد 
كشتي‌هاي 

لازم

ظرفيت مورد 
نياز

ظرفيت ناوگان 
پايان برنامه

 بودجه مورد نياز 
) ميليون دلار(

-762 نفر و 1400تن--578 نفر و 1050 تن3مسافري رو - رو

-1902 نفر--450 نفر2مسافري

22400TEUTEU 2550+3--كانتينري
)10 كشتيراني طاووس 
بهشتي+ 15 كشتيراني 

والفجر (

------چندمنظوره

4)طاووس بهشتي(--2--يدك‌كش

supply110/5 )7/5 كشتيراني 560 نفر560 نفر5+743 نفر
طاووس بهشتي+ 3 والفجر(

3 )طاووس بهشتي(4000تن4000تن2--بارج

16 )والفجر(10000تن10000تن7--لندينگ كرافت

1102 نفر6جمع
10502458/5 تن

ت��ن در اختيار دارد و بنابر گفته مديرعامل اين ش��ركت تا اوايل س��ال 2010 
ميلادي و با تحويل دو فروند كش��تي جديد، ظرفيت شركت فوق به 810 هزار 

و 990 تن افزايش خواهد يافت.
اما در نهايت شركت ملي نفتكش كشورمان نيز در برنامه توسعه چهارم بايد با 
خريد 57 فروند كش��تي جديد، ظرفيت ناوگان خود را بيش از 5/7 ميليون تن 
افزايش دهد. براي خريد اين تعداد كش��تي 3/5 ميليارد دلار بودجه پيش‌بيني 
شده كه بخش عمده آن، از محل بانك‌هاي خارجي بايد تأمين شود و تا امروز 
نيز همين‌گونه ش��ده است. با وجود اينكه س��ه بانك ملي، ملت و صادرات بايد 
از محل صندوق ذخيره ارزي به اين ش��ركت، براي خريد كش��تي حدود 440 
ميلي��ون دلار تس��هيلات اختصاص مي‌دادند، اما اين امر تاكنون محقق نش��ده 
اس��ت. نكته جالب اينكه شركت ملي نفتكش براس��اس قانون برنامه، سفارش 
س��ه فروند كشتي كاسپين سايز را به شركت صدرا و دو فروند كشتي 35 هزار 
تني به ش��ركت ايزوايكو را ارائه داد، اما با وجود گذش��ت چندين س��ال از اين 
س��فارش‌ها، تاكنون حتي يك فروند از اين كش��تي‌ها تحويل داده نشده است. 
همچنين براساس قانون برنامه چهارم خريد 10 فروند كشتي حمل ال.ان.جي 
بايد در دس��توركار ش��ركت ملي نفتكش قرار مي‌گرفت، اما تاكنون كه در سال 
پاياني برنامه چهارم توس��عه هس��تيم، اين اتفاق نيفتاده است. ظرفيت ناوگان 
اين ش��ركت در ابتداي برنامه چهارم براساس آنچه كه در اين قانون آمده است 
6 ميليون تن برآورد ش��ده اس��ت كه با از رده خارج شدن 144 هزار تن از اين 

ناوگان و ورود 5/8 ميليون تن ظرفيت جديد، كل ظرفيت شركت ملي نفتكش 
تا پايان سال جاري بايد به 11/6 ميليون تن برسد. 

در ادامه بخش دوم، به مسائلي از قبيل توسعه دانا محور، تعامل فعال با اقتصاد 
جهان��ي، رقابت‌پذير ك��ردن اقتصاد، ارتقاي امنيت انس��اني و عدالت اجتماعي، 
ارتقاي سال�مت و بهبود كيفيت زندگي، حفظ محيط‌زيست در راستاي توسعه 
پايدار و آمايش س��رزمين و توازن منطقه‌اي ك��ه همگي با حوزه‌ي حمل‌ونقل، 
نقاط مشتركي داشته و مورد تأكيد قانون برنامه چهارم نيز هست، اشاره شده و 

به مسائل موجود و ظرفيت‌ها و توانمندي‌ها پرداخته شده است.

25 مانع در مقابل توسعه
س��ند بخشي توسعه حمل‌ونقل دريايي كش��ور در قسمت سوم خود به تشريح 
امكان��ات و قابليت‌ه��ا، محدوديت‌ه��ا و تنگناهاي توس��عه‌ي بخش حمل‌ونقل 
درياي��ي مي‌پردازد. از تنگناهاي متعددي در اين س��ند به عنوان مانع توس��عه 
حمل‌ونقل دريايي ياد ش��ده كه با وجود گذش��ت چهار س��ال از اجراي قانون 
برنام��ه چه��ارم، هنوز اين موانع رفع نش��ده و در برخي موارد حتي به دس��ت 
فراموشي نيز سپرده شده است. موضوعاتي از قبيل فقدان راه‌هاي آبي گسترده 
داخل كه منجر به فش��ار مضاعف به سيس��تم حمل‌ونقل زميني ش��ده، پديده 
رسوب‌گذاري در كانال‌هاي دسترسي، حوضچه‌ها و پاي‌اسكله‌ها، تأثيرات شديد 
آب و هوايي بر س��ازه‌هاي دريايي و تجهيزات دريايي، پايين بودن بهره‌وري در 
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برنامه توسعه ناوگان كشتيراني ايران و هند در طول اجراي برنامه چهارم

تعداد كشتي‌هاي نوع كشتي
حذفي

ظرفيت كشتي‌هاي 
حذفي )تن(

تعداد كشتي 
مورد نياز

ظرفيت مورد 
نياز )تن(

ظرفيت ناوگان در 
پايان برنامه

بودجه لازم‌
)ميليون‌دلار(

522000025079575--فله‌بر

-10110----كانتينربر

----236877چندمنظوره

115000029186135--تانكر نفت

2368776370000552766110جمع

حوزه مديريت زيربخش، عدم بكارگيري نيروي انساني متخصص، تعدد مراجع 
تصميم‌گير و فقدان مديريت در بنادر، تعدد س��ازمان‌هاي بازرسي و نظارتي در 
زمين��ه‌ي فعاليت‌هاي زيربخش حمل‌ونقل دريايي، اس��تمرار انحصار دولتي در 
برخي از فعاليت‌هاي زيربخشي، كمبود منابع مالي لازم براي توسعه و نگهداري 
از زيربناها، نارس��ايي نظام ارزي و بانكي كشور، وجود بوروكراسي شديد اداري 
و لزوم اخذ مجوزهاي متعدد براي س��رمايه‌گذاري در بخش حمل‌ونقل دريايي، 
ضعف در بكارگيري شيوه‌هاي نوين جذب سرمايه، فقدان تأسيسات و تجهيزات 
مناس��ب براي توسعه فعاليت‌هاي حمل‌ونقل كانتينري، نبود تحمل بار محوري 
20 تن در اكثر اسكله‌هاي بنادر كشور براي پذيرش قطارهاي باري، فرسودگي، 
از رده خارج بودن و غيراس��تاندارد بودن شناورهاي سنتي، محدوديت امكانات 
پشتيباني در پس‌كرانه‌هاي اكثر بنادر، كمبود تجهيزات و ايستگاه‌هاي سنجش 
مشخصه‌هاي دريايي، عدم ارتباط منطقي بين مراكز تحقيقاتي بخش دريايي با 
س��اير مراكز مرتبط در سطح دنيا، فقدان ديدگاه بلندمدت كارآمد در مديريت 
فناوري و پژوهشي مرتبط با زيربخش حمل‌ونقل دريايي، نبود ساختار مناسب 
و ضابطه‌من��د بين دس��تگاه‌هاي دخيل، براي بهره‌برداري مناس��ب از موقعيت 
ترانزيتي كش��ور، فقدان طرح آمايش سرزميني استان‌هاي ساحلي جهت طرح 
جامع توس��عه بنادر، عدم اتصال سه بندر انزلي، بوشهر و چابهار به شبكه ريلي 

و... از مهم‌ترين موانع در راه توسعه حمل‌ونقل دريايي كشور ياد شده است.

25 مانعي كه قانون‌گذاران بخش دريايي كش��ور در س��ند توس��عه اين بخش 
اعلام كرده‌اند هنوز هم در برخي زمينه‌ها به صورتي واضح قابل درك اس��ت و 
متأس��فانه به دليل عدم درك مناس��ب از تأثيرات اين موانع به نظر مي‌رسد تا 

سال‌هاي آينده نيز پابرجا باشد.

سه مسئله تأثيرگذار 
برنامه چهارم توس��عه سه مس��ئله تأثيرگذار بر حمل‌ونقل دريايي را ساختاري، 
اجرايي و توزيع فضايي و اس��تاني اعلام مي‌كند. به اعتقاد قانون‌گذاران يكي از 
بزرگ‌ترين معضلات بخش حمل‌ونقل دريايي كشور، عدم وجود مديريت واحد 
در بنادر است. تعدد مراكز تصميم‌گيرنده در بنادر كشور، فرايند كنترل، نظارت 
و ساير وظايف محوله به نهادهاي مستقر در بنادر را با اخلال مواجه مي‌كند. از 
همين‌رو برنامه چهارم توس��عه، مشكل ساختاري را مهم‌ترين معضل بر سر راه 

حركت بخش دريايي كشور مي‌داند.
از سوي ديگر در حوزه مسائل اجرايي تصريح شده است كه در فرايند مديريت 
طرح‌ه��ا، توجيه فني- اقتصادي پروژه‌هاي اجرايي زيربخش حمل‌ونقل دريايي 
ضعف اساس��ي مشاهده مي‌ش��ود. در واقع روند ملي حاكم بر طرح‌هاي اجرايي 
براس��اس مزيت‌هاي اقتصادي و منافع ملي اولويت‌بندي نش��ده اس��ت. از اين 
منظر حضور و مش��اركت بخش غيردولتي در هدايت طرح‌هاي اجرايي كمرنگ 
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برنامه توسعه ناوگان شركت ملي نفتكش در طول اجراي برنامه چهارم

تعداد كشتي مورد ظرفيتنوع كشتي
مبلغ خريدظرفيت ناوگان )تن(نياز )فروند(

محل وام)ميليون‌دلار(

LNG CRRIER69000106900001700بانك‌هاي خارجي
VLCC300000103000000860بانك‌هاي خارجي

SUEZ MAX1580004632000224بانك‌هاي خارجي
CHEMICAL CRRIER3000012360000125بانك‌هاي خارجي
CHEMICAL CRRIER1000088000055بانك‌هاي خارجي

CASPIAN MAX630003189000150بانك‌هاي خارجي

CASPIAN MAX630003189000150صندوق ذخيره ارزي- بانك ملت

AFRA MAX1000005500000230صندوق ذخيره ارزي- بانك ملي
PRODOCT CRRIER3500027000060صندوق ذخيره ارزي- بانك صادرات

8280005757100003564جمع

اس��ت و حوزه مسئوليت و اختيار نهادهاي مرتبط با موضوع سواحل و آب‌هاي 
تحت حاكميت كش��ور )از جمل��ه نيروهاي نظامي ‌و انتظامي، وزارت كش��ور، 
گمرك، محيط‌زيس��ت، وزارت نفت و...( به طور ش��فاف تفكيك نش��ده است. 
موضوع ش��ناورهاي مغروق در آبراه‌هاي كش��ور نيز در حوزه مسائل اجرايي به 
عنوان يكي از مس��ائل و مش��كلات حمل‌ونقل دريايي بيان شده است، مشكلي 

كه تاكنون نيز ادامه داشته و حل نشده است.

24 طرح و 15 پروژه
س��ند توسعه‌ي حمل‌ونقل دريايي كشور در برنامه چهارم 24 طرح و 15 پروژه 
را براي رونق فعاليت‌هاي حمل‌ونقل دريايي كش��ور پيش‌بيني كرده اس��ت كه 
بخش��ي از آن اجرايي ش��ده، بخش‌هايي در حال اجراست و البته تعداي از آنها 

نيز هنوز به مرحله اجرايي شدن نرسيده است.
24 طرح اعلام ش��ده در برنامه چهارم ش��امل طرح پوش��ش مخابرات دريايي، 
هيدروگراف��ي، كنت��رل ترافيك دريايي، ارتقاي توس��عه و علائم كمك ناوبري، 
ارتق��اي امنيت ناوگان دريايي و بنادر كش��ور، ارتقاي ايمني بنادر، اس��كله‌ها و 
ترمينال‌ها، توس��عه هواشناس��ي دريايي، تجس��س و نجات دريايي، ساماندهي 
بنادر كوچك، اصلاح س��اختار و بهسازي نيروي انساني بنادر، احداث، توسعه و 
بهسازي بنادر، حفظ محيط‌زيست دريايي و مبارزه با آلودگي آب دريا، توسعه‌ي 
زيرس��اخت‌ها و تسهيلات مس��افرت‌هاي دريايي، بازس��ازي و نوسازي ناوگان 
حمل‌ونقل س��نتي، مسافري و صيادي، تأمين و توسعه نيروي انساني و ناوگان 
دريايي، س��اختار منس��جم و يكپارچه ايمني، بهداشت و محيط‌زيست بندري، 
 ،ITMP-مشاغل س��خت و زيان‌آور بندري و دريايي، توسعه فناوري اطلاعات
سيس��تم جامع مديريت منابع، سيس��تم مديريت روابط با مش��تريان، سيستم 
جامع رديابي كالا، سيس��تم تب��ادل الكترونيكي داده‌ها، سيس��تم جامع نظام 

گردش كار داخل سازمان و طرح جامع ساماندهي سواحل كشور مي‌شود.
در كن��ار اي��ن 24 طرح، اجراي 15 پ��روژه نيز در بخش درياي��ي و بندري در 
قانون برنامه چهارم به س��ازمان بنادرودريانوردي تكليف ش��ده است كه بخش 
غالب آنها تاكنون اجرايي ش��ده‌اند. احداث اسكله 120 هزار تني در بندر امام، 
احداث س��يلوي 150 هزار تني و تأسيسات مربوطه بندر امام، توسعه و تكميل 
اراضي پش��تيباني بنادر امام، ش��هيد رجايي و اميرآباد، اح��داث انبار كالاهاي 
خطرناك بنادر امام و ش��هيد رجايي، احداث حوضچه شماره 2 و 3 بندر شهيد 
رجايي، احداث اس��كله و س��يلوي غلات بندر شهيد رجايي، بازسازي اسكله‌ها، 

محوطه‌سازي، تكميل س��اختمان‌هاي جانبي در بندر نوشهر، توسعه و تكميل 
اسكله‌ها، محوطه‌سازي و احداث باراندازها، انبارها و ساختمان‌هاي جانبي بندر 
اميرآباد، توس��عه اسكله‌ها و موج‌شكن بندر انزلي، تكميل اسكله‌ها و موج‌شكن 
بندر چابه��ار طبق طرح جامع، لايروبي بنادر اميرآباد، بوش��هر، فريدون‌كنار و 
خورموس��ي، س��اماندهي بنادر كوچك از جمله هنديجان، اروندكنار، چوئيبده، 
جاس��ك، ديلم، گن��اوه، لنگه، فريدون‌كن��ار، گز، تركمن، چمخال��ه و...، خريد 
تجهيزات اس��تراتژيك بندري ش��امل جرثقيل‌هاي كانتينري، موبايل ساحلي، 
موبايل محوطه‌اي، ترانس��تينر، ريچ‌اس��تكر، مكنده و ب��رج تخليه غلات، خريد 
تجهيزات اس��تراتژيك دريايي سواحل ش��مالي و يدك‌كش‌هاي 1200،2400 
و 4400 اس��ب بخار، لايروب، ش��ناورهاي چندمنظوره، تجسس و نجات، رفع 
آلودگ��ي نفتي و بالگرد و در نهايت آخرين پروژه تعريف ش��ده خريد تجهيزات 

مخابراتي شامل دوربين‌هاي مداربسته مي‌شود.

25 اقدام اساسي
آخرين فصل از س��ند بخش��ي توس��عه‌ي حمل‌ونقل دريايي كش��ور به موضوع 
اقدامات مهم و اساس��ي دس��تگاه‌ها و س��ازمان‌هاي ذي‌ربط اين حوزه در طول 
اج��راي قانون برنامه چهارم توس��عه اختصاص يافته اس��ت. در اين بخش 25 
اقدام مهم براي توس��عه حمل‌ونقل دريايي كشورمان ارائه شده است كه اگرچه 
كلي اس��ت ام��ا مخاطبان آنها در اين م��دت بايد به صورتي جدي نس��بت به 
اج��راي اين اقدامات همت مي‌گماردند. متأس��فانه مي‌ت��وان مدعي بود بخش 
غالب اين اقدامات تاكنون اجرا نش��ده اس��ت؛ كه از جمله مي‌توان به اس��تفاده 
از موقعيت جغرافيايي كش��ور در افزايش ميزان ترانزيت كالا و مسافر و توسعه 
همكاري‌ه��اي منطقه‌اي و بين‌المللي، ايجاد بس��تر مناس��ب حقوقي و قانوني 
ب��راي خصوصي‌س��ازي و جلب مش��اركت س��رمايه‌گذاران داخل��ي و خارجي، 
كاه��ش هزينه‌ها و اقتصادي نمودن فعاليت‌ها،گس��ترش فعاليت‌هاي بازرگاني 
و بازارياب��ي در حمل‌ونقل دريايي، گس��ترش حمل‌ونقل چندوجهي و تركيبي 
كانتينري، اعمال مديريت جامع سواحل، گسترش مطالعات و تحقيقات علمي 
‌و كارب��ردي در فعاليت‌هاي حمل‌ونق��ل دريايي، كاهش زمان اجراي پروژه‌هاي 
زيربنايي، نگهداري و بهره‌برداري، شناس��ايي و دست‌يابي به منابع جديد مورد 
نياز براي توسعه‌ي بخش حمل‌ونقل دريايي، جذب گسترده سرمايه‌گذاري‌هاي 
داخلي و خارجي، بكارگيري س��امانه‌هاي كاهش خطر از طريق انواع بيمه‌ها و 
تضمين‌ها، ارتقاء نقش جزيره قشم در حمل‌ونقل دريايي و ارتباطات و اتصالات 
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آن به س��رزمين اصلي، ارتقاء عملكرد بندر چابهار با توجه به رقابت با بنادر كش��ورهاي مجاور، استفاده از 
حمل‌ونقل دريايي در مس��يرهاي س��احلي به منظور كاهش ترددهاي جاده‌اي، تجهيز و توسعه امكانات و 
ناوگان حمل LNG جهت كس��ب سهم بيش��تر از اين بازار، استفاده گسترده از مزيت سواحل جنوبي در 
توس��عه صنعت اسقاط شناورهاي فرس��وده خارجي و داخلي و توسعه امكانات و تجهيزات مناطق مناسب 
جهت ارائه خدمات سوخت‌رس��اني به ش��ناورهاي خارجي در سواحل جنوبي كش��ور، اشاره كرد. اين در 

شرايطي است كه برخي از اين موارد كاملًا به دست فراموشي سپرده شده است!

اهداف كمي ‌زيربخش دريايي در برنامه چهارم توسعه

واحد متعارفعنوان هدف
متوسط نرخ سال‌هاي برنامه چهارم توسعهسال پايه

رشد 138313841385138613871388

110114/9120127136148/86/2ميليون تنظرفيت اسمي‌ بنادر تجاري

93991051121191266/2ميليون تنعمليات تخليه و بارگيري بنادر

17491943224936973930630029/2هزارTEUظرفيت كانتينري بنادر

13461739224729023751484629/2هزارTEUعمليات كانتينري بنادر

15928630632133819/8-فروندنوسازي شناورهاي چوبي

101824273031/6-درصدكاهش ميزان سوانح دريايي

20002260258029603450400014/9ميليارد ريالميزان سرمايه‌گذاري بخش خصوصي

4500476050205280554058005/2هزار نفرظرفيت جابه‌جايي مسافر در بنادر

6/16/16/27/1911/613/7ميليون تنظرفيت ناوگان نفتي

3/23/43/65/25/45/611/8ميليون تنظرفيت ناوگان تجاري

2/4-16/416/116/614/513/714/5سالميانگين سن ناوگان تجاري

4/57/17/95/14/45/8-درصدرشد بهره‌وري كل عوامل

اهداف محقق شده بخش حمل‌ونقل دريايي در برنامه چهارم توسعه

اختلاف )درصد(عملكرد فعليسال پاياني )88(واحد متعارفعنوان هدف

4/5-148/8142ميليون تنظرفيت اسمي ‌بنادر تجاري
12/5-126110/2ميليون تنعمليات تخليه و بارگيري بنادر

46-63003400هزارTEUظرفيت كانتينري بنادر
58-48462034هزارTEUعمليات كانتينري بنادر

72/8-1410383فروندنوسازي شناورهاي چوبي*
26/6+3038درصدكاهش ميزان سوانح دريايي

160+400010400ميليارد ريالميزان سرمايه‌گذاري بخش خصوصي
1/7+58005900هزار نفرظرفيت جابه‌جايي مسافر در بنادر

9/5-11/610/5ميليون تنظرفيت ناوگان نفتي
9/2-5/65/08ميليون تنظرفيت ناوگان تجاري

2-14/514/8سالميانگين سن ناوگان تجاري
45-4/42/4درصدرشد بهره‌وري كل عوامل

* مجموع شناورها در طول 5 سال عنوان شده است.

نگاهي به جداول كمي
آخرين برگ از س��ند بخشي توس��عه‌ي حمل‌ونقل 
درياي��ي اي��ران به ج��دول اهداف كم��ي ‌زيربخش 
دريايي در برنامه چهارم توس��عه كش��ور اختصاص 
دارد. اگرچ��ه برخي از اين اه��داف تا پيش از پايان 
اجراي قانون برنامه چهارم توسعه محقق شده است، 
ام��ا به دليل اجرايي نك��ردن اقداماتي كه در برنامه 
چهارم توس��عه به دس��ت‌اندركاران بخ��ش دريايي 
كشور توصيه شده است، برخي از اهداف نيز تاكنون 

محقق نشده است.
جدول بع��دي آخرين آم��ار تحقق اه��داف برنامه 
چهارم توس��عه را براس��اس آمار ارائه شده از سوي 

مراجع دريايي كشور نشان مي‌دهد.

تكرار كنيم
به نظر مي‌رس��د با توجه به اينكه اهداف مورد نظر 
قانون‌گذار در برنامه چهارم توس��عه و س��ند بخشي 
توس��عه‌ي حمل‌ونق��ل درياي��ي كش��ور تاكنون به 
صورت كامل اجرا نش��ده و ب��ه اقدامات مورد تأكيد 
اي��ن قانون، به وي��ژه در بخش سياس��ت‌هاي كلي 
توجه لازم نش��ده است. به نظر مي‌رسد اجراي سند 
توس��عه‌ي حمل‌ونق��ل دريايي همچن��ان بايد براي 
س��ال‌هاي آينده و به ويژه در تدوين سند برنامه‌ي 

پنجم توسعه مورد توجه قرار گيرد. 
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توسعه مناسبات حمل‌ونقلي ايران 
و روسيه مورد تأكيد قرار گرفت

در ديدار معاون وزير راه‌وترابري ايران و همتاي روسي

در س�فر مع�اون وزي�ر راه‌ و تراب�ري و رئيس 
س�ازمان راه�داري و حمل‌ونق�ل ج�اده‌اي به 
روس�يه فدراتيو و دي�دار با مديران ارش�د و 
معاون وزير حمل‌ونقل اين كش�ور، گس�ترش 
مناس�بات حمل‌ونقل�ي بي�ن دو كش�ور مورد 

تأكيد قرار گرفت.
به گزارش روابط‌عمومي سازمان راهداري و حمل‌ونقل 
جاده‌اي، دكتر ش��هريار افندي‌زاده معاون وزير راه‌ و 
ترابري و رئيس اين سازمان، ضمن ابراز خشنودي از 
مناسبات حمل‌ونقلي در كشور بر گسترش و توسعه 
همكاري‌هاي حمل‌ونقلي به ‌ويژه حمل‌ونقل جاده‌اي 
در چارچوب كريدور ش��مال- جن��وب تأكيد كرد و 
ضمن اس��تراتژيك دانستن فعاليت‌هاي حمل‌ونقلي 
دو كش��ور، خواهان بازگش��ايي مرز داغستان براي 

عبور كاميون‌هاي ايراني شد.
وي ضمن اش��اره ب��ه موقعي��ت وي��ژه حمل‌ونقل 
جمهوري اسال�مي اي��ران در كريدورهاي ترانزيتي 
آس��يا- اروپا و موقعيت كش��ور در اي��ن كريدورها 
گفت: توس��عه ترانزيت، سياست اصلي وزارت راه‌ و 
ترابري در حوزه حمل‌ونقل بين‌المللي است و ما در 
پي ايجاد مس��يرهاي امن، ارزان و ايمن هس��تيم و 

تحقق اين امر نياز به حمل‌ونقل تركيبي دارد.
وي افزود: بس��ته بودن مس��ير داغس��تان بر روي 
كاميون‌هاي ايراني باعث كاهش تقاضا مي‌ش��ود و 
توس��عه اين مسير، باعث رش��د اقتصادي دو كشور 

شده و همكار‌ي‌هاي دو ملت را افزايش مي‌دهد.

مع��اون وزي��ر راه‌ و ترابري بر ضرورت فعال ش��دن 
مسيرهاي ترانزيتي دو كشور و برگزاري نشست‌هاي 
گروه‌هاي كاري حمل‌ونقل تأكيد كرد و ضرورت رفع 
مشكلات مربوط به ويزاي راننده‌گان و شركت‌هاي 

حمل‌ونقل بين‌المللي را يادآور شد.
براساس اين گزارش س��رگئي آرستيف، معاون وزير 
حمل‌ونقل روس��يه نيز گزارش��ي از آخرين وضعيت 
حمل‌ونقل جاده‌اي در روسيه فدراتيو ارائه كرد و اظهار 
داشت: روسيه داراي 900 هزار كيلومتر راه است و با 
وجود چنين ظرفيتي بايد ساختار مديريتي جديدي 

در قالب كريدور شمال- جنوب تعريف شود.
وي از موافقت وزارت حمل‌ونقل روسيه در خصوص 
بازگشايي مسير داغس��تان براي تردد كاميون‌هاي 
ايراني خبر داد و گفت: البته دس��تگاه‌هاي ديگري 
نيز بايد مباحث مربوط ب��ه ايمني را در اين زمينه 

بررسي و تصميم نهايي را اخذ كنند.
در ادام��ه دكتر افندي‌زاده، حمل‌ونقل را ش��اخص 
پيشرفت كش��ورها عنوان كرد و گفت: ما به دنبال 
كريدورهاي ترانزيتي هستيم كه كم‌هزينه و داراي 

امنيت بيشتري باشد.
وي با اش��اره به رايزني با طرف هندي در خصوص 
افزايش همكاري ميان س��ه كشور مؤسس كريدور 
شمال- جنوب )ايران، روسيه و هند( اظهار داشت: 
عب��ور كالا از ايران بس��يار ارزان و راحت اس��ت اما 
بس��ته بودن مسير داغس��تان بر روي كاميون‌هاي 
ايران��ي مانع گس��ترش همكاري‌ه��اي حمل‌ونقل 

جاده‌اي دو كش��ور مي‌ش��ود و انتظ��ار مي رود اين 
مس��ير حداقل بر روي كاميون‌هاي تحت پوش��ش 
شركت ايرسوتر كه شركتي مشترك بين دو كشور 
اس��ت، باز ش��ود. اين گزارش حاكي است در ديدار 
دكتر افندي‌زاده، رئيس صاحب سهم ايراني شركت 
ايرس��وتر با رئيس صاحب سهم روسي اين شركت 
بر گس��ترش مناسبات متصديان حمل‌ونقل ايران و 

روسيه از طريق شركت ايرسوتر تأكيد شد.
در اين نشست دكتر افندي‌زاده ضمن اعلام توسعه 
فعاليت‌هاي شركت ايرس��وتر در راستاي گسترش 
مناس��بات حمل‌ونقلي دو كش��ور خاطرنشان كرد: 
تغيي��رات س��اختاري در اين ش��ركت ايجاد ش��ده 
اس��ت به ‌طوري‌كه تمام مجوزه��اي لازم در ايران 
به شركت ايرس��وتر براي حمل‌ونقل مبدأ به مقصد 
و حتي مج��وز حمل‌ونقل داخلي حم��ل كالا ارائه 
شده اس��ت كه اين امتياز بزرگي براي اين شركت 
محس��وب مي‌شود. ديميتري آنتونف رئيس صاحب 
سهم روسي شركت مختلط امور حمل‌ونقل ايران و 
روس��يه )ايرسوتر( نيز گفت: روسيه توجه زيادي به 
مسائل حمل‌ونقل ايران دارد و ما به‌ عنوان سهامدار 

ايرسوتر علاقه‌مند گسترش فعاليت‌ها هستيم.
وي افزود: روسيه در حال حاضر در ايران پروژه‌هاي 
بزرگ��ي همچون گازپروم، راه‌آهن تبريز- آذرش��هر 
و نيروگاه ش��هيد منتظري را در ح��ال اجرا دارد و 
كالاهاي زيادي بايد به اين مقاصد حمل ش��ود كه 
اين اقدام مي‌تواند توس��ط ش��ركت ايرسوتر انجام 
ش��ود. همچنين كالاهاي سنتي چيني و هندي نيز 
به بازار روسيه وارد مي‌شود كه ما در پي روش‌هاي 

جديدي براي حمل اين قبيل كالاها هستيم.
وي در ادام��ه خاطرنش��ان ك��رد: توس��عه فعاليت 
ش��ركت‌هاي ف��ورواردر ق��وي مي‌تواند به توس��عه 

تجارت بين دو كشور كمك كند.
در اين جلس��ه ب��ا توجه به اهميت موض��وع، يوليا 
زوريكن��ا دس��تيار اول وزير حمل‌ونقل روس��يه نيز 
حضور داش��ت. وي با اش��اره به اينكه در ش��رايط 
بحران‌ه��اي مالي و اقتصادي، توس��عه كريدورهاي 
ترانزيتي از اهميت بس��ياري برخوردار است، افزود: 
كريدور ش��مال- جنوب، كوتاه‌ترين مسير ترانزيتي 
اس��ت و تش��ريك مساعي دو كش��ور در اين زمينه 
بس��يار مهم اس��ت. وي با بيان اينكه تأمين امنيت 
حمل كالاها در مس��ير داغس��تان دش��وار اس��ت، 
پيشنهاد گس��ترش حمل‌ونقل از راه‌هاي اقتصادي 
ديگر نظير اس��تفاده از امكانات حمل‌ونقل دريايي 

در بندر عليا را ارائه كرد.
گفتني اس��ت در اين ديدار آقايان عطرچيان رئيس 
هيئت مديره ش��ركت ايرسوتر و الكساندر بالشاكف 

مديرعامل شركت نيز حضور داشتند. 

گزارش
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سهم ما از اين تركيب

حمل‌ونقل چندوجهي و مزاياي ملي و منطقه‌اي آن

سید ابوالفضل جعفری‌نژاد

مقاله

افزایش روزافزون جمعیت جهان، لزوم تولید بیشتر را به همراه دارد و هماهنگ با آن میزان جابه‌جایی کالا در سطح بین‌المللی نیز گسترش خواهد 
یافت. در این میان مهم‌ترین عامل برای س�رعت بخش�یدن به حمل‌ونقل کالا، يكسان‌سازي و هماهنگی فعالیت‌های متنوع در این صنعت است. با 
توجه به لزوم این هماهنگی و کیسان‌س�ازی در جابه‌جایی کالا در س�ال 1977 ميلادي اتاق بازرگانی بین‌المللی س�ندی را دال بر تأیید حمل‌ونقل 
تریکبی تصویب كرد. امروزه کنوانس�یون بین‌المللی حمل‌ونقل چندوجهی تحت نظر کنفرانس تجارت و توس�عه ملل متحد بر سیس�تم حمل‌ونقل 
جهانی نظارت می�نماید. آنچه مسلم است این که توسعه سرویس‌های حمل‌ونقلی مؤثر که تأمینک‌ننده نیاز بخش تجاری باشد در شرایط سیاسی 
و اقتصادی مطلوب، تحقق خواهد یافت. از کیسو دولت‌ها به منظور تشویق صادرات خود بر گسترش سرویس‌های حمل‌ونقلی تأیکد می�ورزند و از 

سوی دیگر سازمان‌ها و دست‌اندرکاران حمل‌ونقل به طور منظم درصدد یافتن راه‌هایی برای کاهش هزینه‌ها و مصرف انرژی هستند.
ش�رکت‌ها و سیس�تم‌های حمل‌ونقل دریایی ایران چنانچه نتوانند به گونه‌ای خود را به شبکه ترانسپورت چندوجهی متصل سازند از مزایای رو به 

افزایش آن بی‌بهره مانده و توسعه آینده آن‌ها نیز با مشکل مواجه خواهد شد.
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مزاياي حمل‌ونقل تركيبي
شی��وه حمل‌ونقل تریکبی مزایای بسی��اری در مقایسه با شیوه‌های سنتی رایج 
ارائ��ه می�دهد. در س��ال‌های اخیر دولت‌ه��ا نيز به طور مرت��ب درصدد یافتن 

راه‌هایی برای کاهش مصرف انرژی به ویژه در بخش حمل‌ونقل بوده‌اند. 
سیستم‌های حمل‌ونقل‌ ریلی در عین حال که ارائهک‌ننده ظرفیت بالای خدمات 
هستند اما در مقایسه با سیستم‌های دیگر یعنی دریایی و جاده‌ای صرفه‌جویی 
بسیار در سوخت دارند. با توجه به اینکه راه‌آهن در اکثر کشورها، دولتی است، 
بنابراين دولت‌ها از این اهرم اس��تفاده كرده سعی دارند سیستم‌های ریلی خود 

را به شبکه‌هاي بین‌المللی حمل دریایی و جاده‌ای متصل نمایند.
کی سرویس مشترک مرکب از کانتینر- کشتی‌های رو- رو، ریل و جاده اجازه 
خواهد داد، بار در بنادر به س��رعت از کی وسی��له حمل به وسیله دیگر منتقل 
ش��ده و از تأخیر در تخلیه و بارگیری که در سیس��تم‌های س��نتی رایج است و 

بالطبع هزینه‌های مترتب بر آن جلوگیری نمايد.
حمل‌ونق��ل تریکبی، بهترین شی��وه بهره‌برداری را از واحده��ای حمل‌ونقل و 
امکانات زیربنایی موجود در مقابل هزینه‌های رو به افزایش چه در مورد دستمزد 
و چه س��رمایه‌گذاری‌ها امکان‌پذیر می�سازد. این امر توسعه سرمایه‌گذاری‌های 

متمرکز را نیز تشویق می�نماید.
با اس��تفاده از سیس��تم حمل‌ونق��ل عبوری، ته��یه و کنترل اس��ناد، تعرفه‌ها، 
مس��ئولیت‌ها و غیره بسیار س��هل مي‌ش��ود و این امر به نوبه خود مزایایي در 

فاینانس و بیمه محمولات صادراتی عرضه می�دارد.
ترانزیت سریع‌تر به ویژه در مورد کالاهای "CIF” منجر به پرداخت و دریافت 
سریع‌تر بهای کالاها و هزینه‌های حمل مي‌‌شود. به علاوه واردکننده با اطمینان 
از دریافت سریع کالا، موجودی انبار خود را به حداقل می�رساند و از این طریق 
از مسدود شدن بخش عمده‌ای از سرمایه در گردش خود جلوگیری می�نماید.

هزینه نس��بتاً پائین سیس��تم حمل‌ونقل تریکبی، بهترین چش��م‌انداز را برای 
بهره‌برداری از منابع جهانی نوید می�دهد.

این شی��وه به کیسان‌سازی فعالیت‌ها و کدهای مش��ترک در سطح بین‌المللی 
کمک مي‌كند. مش��خصه‌های مش��ترک برای کانتینرها، کدهای مشترک برای 
مس��ئولیت‌های شرکت‌های حمل‌ونقلی، تنظیم مدارک و غیره از این جمله‌اند. 
پیش��رفت در این زمینه‌ها منجر به تفاهم و ایجاد اطمینان بیشتر در میان ملل 

تجاری شده و به توسعه بازرگانی بین‌المللی کمک خواهد كرد.
مزایا و کاربردهایی که با اس��تفاده از سیستم‌های مشترک بدست خواهد آمد، 
مانن��د “ISO” برای کانتینره��ا و تجهیزات، منجر به حداکث��ر بهره‌برداری از 

سرمایه‌‌های موجود خواهد شد.
توانائی‌ها و قابلیت‌های سیس��تم‌های حمل‌ونقل تریکبی، دورنمای خوبی برای 

حفظ و توسعه بازارهای صادراتی به شرکت‌های کشتیرانی می�دهد.
کالاهایی که با اس��تفاده از سیس��تم‌های تریکبی حمل می�ش��وند، معمولاً در 
شرایطي بهتر از طریق سنتی، به دست مصرفک‌ننده می‌رسند. این امر مزیتی 
اصلی در توسعه یکفیت سرویس در اختیار مؤسسات حمل‌ونقل قرار می�دهد.

اشکال مختلف عملیات حمل‌ونقل تریکبی
کانتینریزه كردن بار

کانتینریزه کردن عبارتس��ت از شی��وه‌ای برای تقسی��م‌بندی هر واحد کالا به 
صورتی که مناس��ب حمل با ریل، جاده، کش��تی و کانال‌های آبی داخلی باشد. 
در واقع این سیس��تم از گذش��ته نیز وجود داشته اس��ت. بازرگانانی که قرن‌ها 
از طر��یق بن��ادر خلیج‌فارس کالاهای خود را تا س��واحل ش��رقی آفریقا، هند، 
چین و جزایر جنوب ش��رقی آسیا حمل می�کردند و در بازگشت از این مناطق 
کالاهایی به ایران آورده و از طریق خشکی آنها را تا مدیترانه منتقل مي‌كردند، 

به طور عمده از دو نوع وسی��له حمل و دو مسی��ر اصلی اس��تفاده می�نمودند. 
وسی��له حمل‌ونقل آنها در دریا کش��تی‌های بادبانی بود و در خشکی از نیروی 
كششي ارابه و چارپایان سود می�جستند که این مسیر خشکی بخشی از جاده 
معروف ابریشم را دربر می�گرفت. در بررسی این نوع از حمل‌ونقل به این نتیجه 
می�رسی��م که بشر در طول قرن‌ها کالاها و مایحتاج خود را با روش حمل‌ونقل 
تریکبی جابه‌جا می�کرده است، بدون آنکه برای آن تعریف یا مشخصات ویژه‌ای 

در نظر داشته باشد.
مدون ش��دن تعاریف علمی و روش‌های اجرایی حمل‌ونقل چندوجهی که ناشی 
از توس��عه و گس��ترش روزافزون جابه‌جایی کالا در دریا، زمین و هوا می�باش��د 
هم��راه با افزایش میزان و تنوع این کالاها و نیز بس��ط و توس��عه روابط تجاری 
بین‌الملل��ی، پیدایش نظام جدیدی را ایج��اب مي‌كرد که در آن کالا در حداقل 
زمان و با هزینه‌ای کم و با استفاده از دو یا چند وسیله حمل از نقطه‌ای به نقطه 
دیگر در جهان منتقل مي‌ش��د. این نظام از اوایل قرن بیس��تم نقش خود را در 
تجارت جهانی آشک��ار نمود و در سال 1930ميلادي، زمانی که کشتی‌ها به نام 
کشتی‌های واگنی خوانده می�ش��دند، در تجارت ساحلی آمرکیای شمالی مورد 

استفاده گسترده قرار گرفت.
امروزه چهارمین نس��ل کش��تی‌های کانتینری تکامل یافته و منافع کانتینریزه 
کردن کالا در بسیاری از کشورها شناخته شده، به شکلی که حدود 85 درصد 

کل بار خطوط منظم کشتیرانی، اينك کانتینریزه می�شود.

حمل‌ونقل جاده‌ای بین‌المللی
حمل‌ونقل بین‌المللی طی دهه گذش��ته شاهد گسترش سیستم حمل جاده‌ای 
ب��وده اس��ت. این امر ب��ه ویژه با اس��تفاده از ضوابط کارنه- تیر که تس��هیلات 
گمر��کی را برای حم��ل کالاهايی که از مرزهای ج��اده‌ای عبور می�کنند مجاز 
می�دارد، تش��ویق گردیده اس��ت. با اين وجود تقاضاهای فراوان برای س��اخت 
کش��تی‌های رو-رو و تأیکد بر کاهش مصرف انرژی، ممکن اس��ت بر توس��عه 
حمل‌ونقل جاده‌ای اثر منفی بگذارد. کشتی‌های چند منظوره، با تجهیزات لازم 
جهت حمل وس��ایل نقلیه با واگن و کانتینر به احتمال زیاد محبوبیت بیشتری 

خواهند یافت.

عملیات حمل کامیون با راه‌آهن
س��رویس پیگی‌بک که شامل اس��تفاده از جاده، ریل و کشتی‌های رو-رو است، 
کیی از اشک��ال اخیر حمل‌ونقل تریکبی اس��ت. بهترین نمونه این سرویس در 
حال حاضر بین انگلس��تان و آلمان به وسیله شركت "Kombiverkehr” که 
تحت نظارت مش��ترک صنایع راه‌آهن و حمل‌ونقل جاده‌ای آلمان اس��ت، اجرا 
می�گردد. در این سیس��تم عملیاتی، تریلرهای جاده‌ای به وسیله کشتی از بندر 
“Harwich” )انگلس��تان( به “Hook” )هلند( یا از “Dover” )انگلستان( به 
“Ostend” )بلژکی( حمل و در آنجا بر روی واگن‌های راه‌آهن س��وار ش��ده به 
مراکز صنعتی تعیین ش��ده در آلمان منتقل می�گردند. پس از آن، این تریلر‌ها 

مسیر خود را از طریق جاده تا پاریکنگ‌ صاحبان آنها ادامه می�دهند.

ط�رح پیگی‌بک علاوه ب�ر مزایای رایج ترانس�پورت تریکب�ی، مزایای 
دیگری را نیز ارائه می�دهد:

الف( كاهش زمان ترانزیت با استفاده از سرویس‌های مشخص جاده، دریا و ریل.
ب( ع��دم معطل��ی و تأخیر در بنادر )با توجه ب��ه قراردادهای گمرکی و ترانس 

شیپمنت(.
پ( عدم نیاز به مجوز حمل جاده‌ای بین شرکت‌هایی که بین انگلستان و آلمان 

فعالیت دارند.
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ت( یکفیت بالای سرویس، همراه با نرخ‌های رقابتی.
ث( کارکرد کمتر و استهلاک و فرسودگی کمتر تریلرها و تجهیزات آنها.

ج( مستثنی شدن از مقررات و محدودیت عبور و مرور کامیون‌های سنگین و حمل 
کالا در تعطیلات آخر هفته که شرکت‌های جاده‌ای بین‌المللی مشمول آن هستند.

.”EEC" چ( امکان تنظیم ساعات کار رانندگان برای تطابق با مقررات
ح( کاهش میزان سفر تریلر بر جاده و بالطبع آن کاهش میزان سوخت و صرفه‌جویی 

در مصرف انرژی.
خ( این شیوه بهترین اشکال حمل‌ونقل دریایی، ریلی و جاده‌ای را با هم تریکب 

مي‌كند و مثال خوبی برای حمل‌ونقل چندوجهی است.
امروزه این س��رویس در بسی��اری از مناطق جهان اجرا می�ش��ود و با توجه به 

قیمت سوخت و سایر هزینه‌ها، استفاده از آن گسترش خواهد یافت.

کشتی‌های حمل واگن
بررسی‌های موجود نشان می�دهد که در طی سال‌های آینده بسیاری از دولت‌ها 
توسعه سرویس‌های حمل‌ونقل‌ ریلی را بر گسترش ناوگان جاده‌ای، در برقراری 
ارتباط��ات بین‌الملل��ی خود، ترجیح خواهند داد، چه ب��ه دلیل صرفه‌جویی در 

مصرف انرژی و چه به دلایل زیست‌محیطی.
ا��ین امر به ویژه در مورد کش��ورهایی که درصدد کاهش هزینه‌های س��نگین 
ناشی از واردات مواد سوختی هستند، مصداق می�یابد. بر همین اساس توجه به 
س��اخت و استفاده از کشتی‌های رو-رو و توسعه کشتی‌هایی که در دو یا حتی 
سه عرش��ه قابلیت حمل واگن را داشته باش��ند، افزایش یافته است. همزمان، 
آخر��ین تغ��ییرات تکنولوژی در س��اخت واگن‌ها منجر به افزایش چش��مگیر 

ظرفیت آنها شده است. 
اس��تفاده از کش��تی‌های رو-رو در حد ایده‌آل زمانی رخ می�دهد که مجموعه کی 
ترن کامل ش��امل کلیه واگن‌ها و لوکوموتیوها با استفاده از تریکب کشتی و ریل 
ب��ین دو نقطه حمل گردد. در این حال��ت هزینه‌های بندری و گمرکی و غیره به 

حداقل می�رسد. 

مزایای حمل‌ونقل ترن- کشتی رو- رو 
الف( س��هولت عملیات اس��نادی و بارنامه که تنها به یادداش��ت میان دپوهای 

راه‌آهن محدود می�شود.
ب( وجود انعطاف در چگونگی پرداخت هزینه‌ها، فرس��تنده و دریافتک‌ننده بار 

هر کی می�توانند به تنهایی تمام یا بخشی از هزینه‌ها را پرداخت نمایند.
پ( واگن‌های قطار دارای ظرفیت بار بزرگ‌تری نسبت به کامیون‌های جاده‌ای 

می�باشند و بنابراین برای اقلام بزرگ‌تر مناسب‌تر است.
ت( ا��ین س��رویس‌ها برخلاف حمل‌ونقل ج��اده‌ای بین‌الملل��ی در داخل اروپا 

مشمول مجوزهای عبور "EEC” نمی�شوند.
ت( در این سیستم نیاز به ایجاد تعادل در حمل بار رفت و برگشت وجود ندارد، 

زیرا واگن‌ها براساس نیاز بازار و توافق دو جانبه حمل مي‌شوند.
ج( شواهد و بررسی‌ها نشان می�دهد که تعرفه‌های بین‌المللی راه‌آهن در رابطه با 

تغییرات در قیمت سوخت به سرعت تعرفه‌های جاده‌ای افزایش نخواهد یافت.
چ( ک��ی ت��رن با ظرفیت مع��ادل 2500 تن با کنترل دو یا س��ه اپراتور از نظر 
مصرف س��وخت و هزینه‌های مس��تقیم نیروی انسانی بسیار اقتصادی‌تر از کی 

کامیون با حداکثر ظرفیت 44 تن و 2 نفر راننده )اپراتور( است.
ح( برای حمل کالاهای خطرناک به دلایل زیس��ت‌محیطی، ترن بر حمل‌ونقل 

جاده‌ای ارجحیت دارد.
کیی از مس��ائل عمده در ایجاد سیس��تم ریل- فری، هزینه س��نگین س��اخت 
تأسیس��ات بندری اس��ت که معمولاً ش��رکت‌های خصوصی و صاحبان خطوط 

کشتیرانی قادر به انجام آن نيستند. در این حالت دولت‌ها از طریق کم‌کهای 
مس��تقیم یا فاینانس به احداث زیربناهای لازم )اتصال خطوط آهن به لنگرگاه 

و تأسیسات زیربنائی و جانبی( می�پردازند.
در مجموع می�توان گفت مزیت حمل‌ونقل چندوجهی ایجاد هماهنگی، سرعت 
و نظم در مراحل حمل است که در نهایت کاهش هزینه حمل را به همراه دارد. 
آثار این صرفه‌جویی در تجارت و تولید انکارناپذیر اس��ت. بر این اساس مجامع 
حمل‌ونقل جهانی و س��ازمان‌های بین‌المللی هر چه بیشتر کشورهای جهان را 

به استفاده از این سیستم ترغیب می�نمایند.

حمل‌ونقل تریکبی در ایران
ت��ا مدتی قبل، حمل‌ونق��ل چندوجهی و مزيت‌هاي آن در ا��یران، برای کمتر 
کسی شناخت ش��ده بود و اکنون نیز کاربرد این‌گونه حمل تا حدودی محدود 
و کمت��ر از توانمندی‌های عملی ش��رکت‌ها و متصد��یان حمل‌ونقل بین‌المللی 

کشور است.
در ا��یران معم��ولاً متصدیان حمل‌ونق��ل، تنها به کی روش حم��ل کالا اکتفا 
کرده‌اند. برای مثال شرکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی بیشتر کار خود را در این 
خلاصه کرده‌اند که منابع بار را شناس��ایی کرده و ابزارهای مناسب حمل‌ونقل 

جاده‌اي را در اختیار فروشنده یا خریدار قرار بدهند.
شاهد هستیم که بیشتر ش��رکت‌های حمل‌ونقل بین‌المللی جاده‌ای، نیز کاری 
جز این انجام نمی�دهند که بار را با کی وسیله حمل جاده‌ای از مرکز تولید برای 
صدور به کش��وری ثالث و بیش��تر به اروپا منتقل ک‌نند و یا آنکه بار وارداتی را از 
محل تولید خارج از کش��ور، به بازار داخلی مي‌رس��انند. آنها در حقیقت ارتباط 
خریدار و فروشنده را در هر دو شکل حمل وارداتی یا صادراتی، برقرار میک‌نند 
و در کمتر زمانی، مگر در زمان اضطرار و یا اجبار از ابزارهای دیگری اس��تفاده 
مي‌كنن��د. صاحبان کالا در ایران نیز به دلیل عدم آش��نایی با س��ودمندی‌های 
حمل‌ونق��ل چندوجه��ی، اغلب خواس��تار حمل محمولات خود با کی وسی��له 
هستند و تمایل ندارند که کالایشان دست‌به‌دست شود. اگر آنان از شرکت‌های 
حملک‌ننده می�خواهند که برای مثال کامیون خوبی برای حمل محمولات آنها 
در نظ��ر بگیرند، همچنین ترجیح می�دهند با راننده کامیون نیز آش��نا ش��ده و 
توصیه‌ه��ای لازم را مطرح کنند و مطمئن ش��وند که رانن��ده کامیون، باری را 
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که از آنان تحویل گرفته اس��ت، به همان صورت و در زمان مشخص به خریدار 
تحویل دهد. طبیعی است که در این صورت، متصدیان حمل‌ونقل نیز به راحتی 
نمی�توانند از تمامی توانمندی‌ها و امکانات دسته جمعی حمل‌ونقل در داخل و یا 
همکاران خود در کشورهای مسیر بهره گیرند. حاصل کار، طول کشیدن جریان 
حمل کالا، به بار آمدن هزینه‌های اضافی و در نهایت، معطل ماندن س��ایر ابزار 

حمل‌ونقلی است که می�توانست در کی برنامه حمل واحد، بکار گرفته شود.
در حمل‌ونقل دریایی نیز بیشتر شرکت‌های کشتیرانی در مسیرهای منتهی به بنادر 

ایران فعالیت کرده و مسئولیت خود را در محوطه بندری تمام شده تلقی می�کنند.
پرداختن به نوع خاصی از حمل‌ونقل کالا موجب شده است که میان متصدیان 
حمل‌ونقل، در ش��اخه‌های مختلف آن نیز ارتباط منس��جمی برقرار نشود. این 
امر باعث ش��ده اس��ت که هر کی از مؤسسات درگیر در حمل‌ونقل بین‌المللی، 
در کی رش��ته خاص تجربه بیندوزند و متخصصان کمتری وجود داشته باشند 
که بتوانند در پروژه‌های حمل‌ونقل مرکب، صاحب‌نظر تلقی شوند. در حقیقت 
ش��رکت‌های مختلف هر کدام راه خود را می�روند و برایش��ان اهمیتی ندارد که 
سایر نهادهای حمل‌ونقل کشور چه توانمندی‌هایی دارند و تا چه حد می�توانند 

در موفقیت این شرکت‌ها مؤثر باشند.
راه‌آه��ن نیز در این میان، راه خود را می�رود و تمامی فعالیت خود را در داخل 
ش��بکه 5850 یکلومتری قلمرو داخلی، محدود کرده اس��ت و ارتباط چندانی 
میان کشتی و کامیون با راه‌آهن وجود ندارد، گرچه برای رساندن بار به مبادی 
بارگیری راه‌آهن، هم ناوگان دریایی و هم ناوگان جاده‌ای خدمات مس��تقیمی 
ارائه می�دهند، راه‌آهن مش��غول حمل بار در داخل ش��بکه سراس��ری اس��ت و 
گرچه هر س��ال دامنه فعالیت و حضور خ��ود را در عرصه حمل‌ونقل پررنگ‌تر 
می�کند، اما کماکان در داخل چارچوب بس��ته‌ای کار می�کند که سایر نهادهای 

حمل‌ونقل، کمتر جای پایی در آن دارند.
جمهوری اسال�می ایران به دلیل برخورداری از موقعیت خاص استراتژکی در 
س��واحل خلیج‌فارس و ارتباط با کشورهای س��احلی دریای خزر، راه ترانزیتی 
مناس��بی در اختیار کشورهای آسیای میانه قرار داده است که مزیت‌های آن با 
هیچ کی از راه‌های دیگری که کشورهای منطقه را به سایر مناطق جهان پیوند 
می�دهد، برابر نیست. از این راه، هم کالاها با سرعت بیشتری به مقصد می‌رسند 
و هم بخش بزرگ‌تری از جهان در جرگه بازارهای در دس��ترس این کش��ورها 

قرار می�گیرد. با توجه به اتصال خط‌آهن از بندرعباس تا سرخس اکنون مانعی 
در مسی��ر حمل کالاهای ترانزیتی کشورهای شرق دریای خزر از طریق ایران، 

باقی نمانده است.
متأسفانه کشور ما تاکنون توجه کافی برای توسعه حضور خود در آسیای میانه 
مبذول نداش��ته و در همین سال‌ها بخش عمده‌ای از کالاهای ترانزیتی منطقه 
به مسی��رهای دیگری که از ه��یچ نظر قادر به رقابت با مسی��ر ترانزیتی ایران 
نیس��تند منتقل شده اس��ت. مهم‌ترین کار برای گرفتن سهم بیشتری از بازار، 

معرفی مسیرهای ایران به صاحبان کالاهای منطقه است.
در زمینه اس��تفاده بهینه از امکانات حمل دریایی و راه‌آهن کش��ور باید گفت 
��که هنوز حمل‌ونقل دریایی ارزان‌تر��ین روش حمل کالا در مقیاس انبوه بوده 
و بدیهی اس��ت که صاحبان کالا نیز می�خواهند از همین وسی��له برای رساندن 
کالاهای خود به سایر مناطق جهان بهره گیرند. باید توجه کنیم که با گسترش 
بنادر شمالی، ایران می�تواند از تمامی توانمندی‌های ناوگان‌های دریایی، ريلي و 
جاده‌ای خود بهره گیرد. هم‌اکنون محمولات قابل توجهی از طریق بنادر انزلی 
و نوش��هر ترانزیت می�ش��ود که حمل قسمت اعظم آن بر دوش ناوگان جاده‌ای 
است. اما در آینده با استفاده بیشتر از راه‌آهن، حمل کالای بیشتری امکان‌پذیر 
می�ش��ود. البت��ه از ناوگان بزرگ باربری جاده‌ای کش��ور می�ت��وان همچنان در 
مسیرهایی که به سیستم راه‌آهن دسترسی ندارند استفاده کرد. در بخش‌هایی 
نیز می�توان از این وس��ایل ب��ه عنوان حلقه اتصالی میان در��یا و راه‌آهن بهره 

گرفت. 

نتیجه‌گیری
نقش ارتباطی جمهوری اسال�می ایران با تجارت کش��ورهای آسی��ای جنوب 
ش��رقی، استرالیا، هند، پاکستان، ش��رق آفریقا و کشورهای جنوب خلیج‌فارس 
ب��ا کش��ورهای "CIS” و تر��یکه و اروپا و بالعکس و نیز قرار گرفتن در مسی��ر 
اروپا به کش��ورهای ش��مالی و شرق آسی��ا موقعیت منحصر به فردی را جهت 
انجام حمل‌ونقل چندوجهی به کش��ورمان داده اس��ت. امنیت و تأمین سلامت 
محم��ولات در داخل کش��ور نیز بر اهم��یت این موقعیت ممتاز افزوده اس��ت. 
بر این اس��اس ورود به بازارهای جدید حمل‌ونقل چندوجهی برای اس��تفاده و 

بهره‌برداری مناسب از این امتیازها به شدت احساس می�شود.
امکان��ات موجود در ایران و تخصصی که ش��رکت‌های حمل‌ونق��ل بین‌المللی 
و نمایندگی‌ه��ای کش��تیرانی در حمل محمولات صادراتی و وارداتی بدس��ت 
آورده‌اند، چش��م‌انداز درخش��انی را برای آینده حمل‌ونقل چندوجهی در ایران، 
قابل دس��ترس س��اخته اس��ت. ولی توفیق گس��ترش چنین عملیاتی مستلزم 
بازنگری‌هایی در روش‌ها و جایگاه مؤسسات مختلف در حمل‌ونقل کشور است 
��که مهم‌ترین آن عدم ش��ناخت جایگاه واقعی بخ��ش خصوصی در این عرصه 
اس��ت. شناسایی و اهمیت دادن به شرکت‌های حمل‌ونقل غیردولتی و کوشش 
در جهت واگذاری س��هم بیش��تر از حمل به آنها باعث کاهش نقش چشمگیر 
ش��رکت‌های خارجی که س��الانه مبالغ قابل توجهی ارز کش��ور را از دسترس 

اقتصاد داخلی دور می�کردند، خواهد شد.
ایج��اد و تقو��یت نهادهایی که قادر به اداره و اعم��ال حمل‌ونقل چندوجهی به 
نحوه شایسته باشند، بهبود زیربناها و تسهیلات حمل‌ونقلی و خدمات جنبی و 
ایجاد زمینه‌های استفاده بیشتر از حمل‌ونقل کانتینری، ایجاد امکان نگهداری 
کالاهای گمرک نش��ده در مسی��ر ترانزیت و در بن��ادر اختصاصی و کاهش در 
هزینه‌های حمل‌ونقل و دموراژ و... تقویت بیمه‌های مختلف حمل و پیوستن به 
کنوانسی��ون‌های بین‌المللی حمل‌ونقل چند وجهی و کنوانسیون کانتینرها و... 
همگی می�توانند با توجه به امکانات قوی موجود در کشور، زمینه‌ساز تقویت و 

توسعه حمل‌ونقل چندوجهی باشند. 
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چند وجه از حمل‌ونقل
نگاهي كوتاه به حمل‌ونقل تركيبي

مصطفي ممقاني

مقاله

معم��ولاً در زمینه ترانزیت و حمل‌ونقل دریایی ب��ا عبارت‌های مترادفی همچون 
تریکب��ی  و   )Multimodal( وجه��ی  چن��د   ،)Intermodal( زنج��یره‌ای 
)Cmbined( مواجه می‌شویم، که از میان این واژه‌های مختلف، کنفرانس توسعه 
و تجارت سازمان ملل )UNCTAD( حمل‌ونقل چند وجهی را مناسب تشخیص 

داده و تعریف ذیل را )سال 1994 میلادی( در این مجمع ارائه کرده است:
»انتقال کالا با استفاده از حداقل دو روش حمل )به عنوان مثال دریایی و ریلی( 
از مکانی در کی کش��ور به مکانی مشخص در کش��ور دیگر را حمل‌ونقل چند 

وجهی می‌گوییم‌، که با امضاي تنها کی قرارداد حمل انجام پذیرد.«
در کنفرانس وزرای حمل‌ونقل اروپا )ECMT( نیز تعریف زیر ارائه شده است:

»انتقال کالاها با اس��تفاده از چن��د زنجیره حمل‌ونقل و ب��ه صورت کیپارچه، 
بدون آن که هنگام بارگیری یا تخلیه بار از کی زنجیره به زنجیره دیگر کالاها 

جا‌به‌جا شوند.«
هدف از چنین حمل‌ونقلی افزایش س��رعت توزي��ع کالا با حذف اتلاف وقت در 

بنادر و پایانه‌های بارگیری اس��ت؛ چرا که شک��ل جدید تجارت جهانی نیازمند 
حملی س��ریع، ارزان و آسان‌تر از گذشته اس��ت و بنابراین مانع اصلی در تأخیر 
انتقال کالا، از کی زنجیره به زنجیره دیگر اس��ت. در چنین حمل‌ونقلی، هدایت 
منطقی کالاها، ذخیره‌س��ازی ایمن، بارگیری س��ریع و آسان کشتی‌ها، واگن‌ها 
و کامیون‌ه��ا از مزایای این نوع از حمل‌ونقل می‌باش��د. در صورت بروز هرگونه 

خسارت و تأخیر، متصدی حمل‌ونقل چند وجهی مسئول جبران آن می‌باشد.
متصدی حمل‌ونقل چند وجهی برای تمام مسیر، کی سند حمل صادر میک‌ند که 

بنا به درخواست فرستنده کالا می‌تواند قابل انتقال یا غیرقابل انتقال باشد.
اکنون، جابه‌جایی کالا فقط به عنوان کی فعالیت مجزا در نظر گرفته نمی‌ش��ود، 
بلکه کلیت آن س��ازماندهی می‌ش��ود. این امر به معنای آن اس��ت که در زمینه 
حمل‌ونقل، آن را به صورت کیپارچه در نظر گرفته و درباره آن به شکل زنجیره‌ای 
از کل رواب��ط صحب��ت میک‌نند. زنج��یره‌‌اي که محدود ب��ه حمل‌ونقل فیزکیی 
نش��ده و ش��امل ذخیره، توزیع و ثبت اطلاعات مربوط به کالا نیز می‌گردد. چند 
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وجهی‌سازی، پاسخی است به این نیاز، که مبتنی بر تولید می‌باشد و حمل‌ونقل 
را به صورت کیپارچه می‌بیند. 

ب��ه طور معمول این نوع حمل‌ونقل، با تبادل ب��ار درون کانتینر یا تریلر‌، میان 
شی��وه‌های مختلف حمل‌ونقل سر و کار دارد‌. در این حالت کانتینرها و تریلرها 
دارای اندازه‌های استاندارد و ویژگی‌های جابه‌جایی مشترکی هستند که به آنها 
امک��ان می‌‌دهد در صورت لزوم در ط��ول جابه‌جایی بین مبدأ و مقصد به طور 

کارآمد انتقال یابند‌. 
البت��ه‌، ا��ین واقعیت که کالاها پیش از رسی��دن به مقصد نهایی با شی��وه‌های 
مختلف حمل می‌ش��وند، منظور اصلی حمل‌ونقل چند وجهی نیس��ت و عامل 

کلیدی در این نوع حمل‌ونقل وجود مسئولیت کیپارچه است‌.
قدیمی‌ترین و شناخته‌ش��ده‌ترین نمونه حمل‌ونقل چند وجهی‌، خدمات پستی 
اس��ت‌. فرد همراه با کی نامه یا بس��ته به اداره پست مراجعه میک‌ند و در قبال 
پرداخت هزینه پس��ت کی رسید دریافت میک‌ند‌. سپس این محموله از مسير 
زمین‌، هوا یا دریا تا مقصد نهایی حمل می‌ش��ود و مس��ئولیت کل این روند بر 
عهده اداره پس��ت است‌. حمل‌ونقل چند وجهی نیز از چنین مفهومی برخوردار 
است‌. در چنین شرایطی‌، متصدیان حمل‌ونقل چند وجهی یا در بسیاری موارد 

حق‌العملک‌‌اران‌، نقش اداره پست را ایفاء میک‌نند‌. 
از آنج��ا که الگوهای جدید تجارت نیاز به حمل‌ونقل س��ریع‌تر و مطمئن‌تر کالا 
نس��بت به گذش��ته را دارند‌، مانع عمده در این نوع حمل‌ونقل که در هر نقطه 
ارتباطی مطرح است‌، روش‌های حمل است که می‌تواند موجب تأخیر و افزایش 
هزینه در کل زنجیره حمل‌ونقل یا س��رعت بخشی��دن و کاهش هزینه شود‌. به 
علاوه‌، هرگونه جابه‌جایی کالا خطر آسی��ب دیدن کالا را نیز به دنبال دارد‌. که 
می‌توان از طریق گروه‌بندی کالا در واحدهای بار‌، از شدت آن کاست‌. در اینجا 
منظور تک محموله‌س��ازی )Unitization( کالا است‌. نمونه خوب این نوع از 

گروه‌بندی کالاها‌، پالت نمودن بشکه‌ها‌، جعبه‌ها و صندوق‌های حمل کالا می‌باشد 
و منظور آن است که به طور مثال‌، بشکه‌ها به صورت کییکی‌ی در وسیله حمل 
)مثلًا کش��تی( بارگیری نشده بلکه به صورت کی مجموعه‌، گردآوری شده و بر 
روی پالت قرار گیرند‌. پیش��رفته‌ترین شکل تک محموله‌سازی‌، کانتینری‌سازی 
حمل کالا می‌باشد و به معنای آن است که کالاها جهت حمل‌، در کی کانتینر 
بارگیری ش��وند‌. با اس��تفاده از این روش‌، چندوجهی‌سازی حمل‌ونقل خارجی 
در س��طح گس��ترده‌ای میسر ش��ده اس��ت‌. صاحبان کالا‌، حمل‌ونقل در-تا-در 
)‌door_to_door( را بر عهده کی متصدی حمل‌ونقل چند وجهی می‌گذارند 
که در امور شی��وه‌های مختلف حمل متخصص بوده و ضمن برخورداری از کی 
ش��بکه بین‌المللی‌، مسئولیت کامل کل زنجیر حمل را نیز می‌پذیرد‌. این روش‌، 

حمل‌ونقل چند وجهی خوانده می‌شود‌. 
اهداف اصلی چندوجهی‌سازی‌، توزیع هرچه سریع‌تر کالا و صرفه‌جویی هر چه 
بیش��تر در سرمایه است‌. سرمایه غیرمولد از س��طوح موجودی کالا )موجودی 
انبار(‌، واگن‌های غیرفعال یا تأخیر کش��تی‌ها در بنادر حاصل می‌شود‌. بنابراین 
محدودیت س��رمایه غیرمول��د هم به محدودیت موجودی انبار و هم اس��تفاده 

بهینه از وسايل حمل مربوط می‌گردد‌. 
 JIT .را تشیک��ل می‌دهند‌ )JIT( این اصول‌، مبنای سیس��تم تحویل به هنگام
کی روش تدارکاتی براساس مدیریت و کنترل دقیق سیستم‌های اطلاع‌رسانی 
و حمل‌ونقل اس��ت که هدف آن‌، کاهش موجودی بیش از حد در فرایند تولید 
می‌باشد‌. لازم به ذکر است که کاربرد این سیستم در بعضی بنادر، به ویژه برای 

کارخانه‌های تولید خودرو مصداق دارد‌. 
JIT کیی از بهترین نمونه‌ها‌، در انتخاب روکیرد تدارکاتی است‌. تدارکات‌، روند 
بهینه‌س��ازی فعالیت‌هایی است که تحویل کالا از طریق کی زنجیره حمل‌ونقل 
به زنجیره دیگر را تضمین میک‌ند‌. به منظور بهینه‌س��ازی کل سیستم‌، روکیرد 
تدارکاتی مشخص میک‌ند که چه موقع‌، کجا و چگونه باید اقدامات لازم صورت 
پذیرد‌. در زمینه حمل‌ونقل کالا‌، این روکیرد به معنای تعیین دقیق محل‌، زمان 

و شیوه استفاده از هر کی از روش‌های حمل‌ونقل است‌. 
 توس��عه حمل‌ونقل چند وجهی و ظهور JIT به طور قطع بر صنعت کشتیرانی 
تأثیر گذاش��ته است و پاسخ‌های اقتصادی دریافتی از بخش حمل‌ونقل دریایی‌، 

حاكي از مسئله تخصصی‌سازی و افزایش اندازه بوده است‌. 

حمل‌ونقل چند وجهی و موافقت‌نامه ترانزیت تجاری اکو
در تاریخ 1373/12/25 ایران با کشورهای آذربایجان، قزاقستان، پاکستان، 
تریکه، قرقیزستان، تاجکیس��تان و ترکمنستان قانون موافقت‌نامه ترانزیت 
تجاری س��ازمان همکاری اقتصادی )اکو( را امضا ��کرد و طبق این قانون، 
مق��ررات ا��ین موافقت‌نامه در مورد کالا‌هایی که با وس��ایل نقلیه جاده‌ای، 
واگن‌ها، راه‌آهن، کشتی و هواپیما یا هرگونه تریکبی از اینها حمل می‌شود، 
قابل اجرا خواهد بود. هدف از این موافقت‌نامه‌، ایجاد تسهیلات تجاری بین 
دو کش��ور عضو در زمانی است که کالاهای حمل شده باید در مسیر خود 

از کشور یا کشورهای عضو عبور کند.
این موافقت‌نامه نسبت به حمل‌ونقل کالا یا بدون بارگیری مجدد به صورت 
واس��طه‌ای از روی کی یا چند مرز، بین اداره گمرک مبدأ کی کشور عضو 
و اداره مقصد کش��ور عضو دیگر در موارد عبور از قلمرو گمرکی کش��ور یا 

کشورهای عضو دیگر، قابل اجرا می‌باشد.
ايران، تركيه و پاكس��تان سه كش��ور دريايي عضو اكو، اين قابليت را دارند 
كه براي صادرات محصولات كش��ورهاي محصور در خش��كي اين سازمان، 
فعالي��ت كنند. ایران نیز با بهره‌گیری از موقعیت جغرافیایی و اس��تراتژکی 

خود می‌تواند بازاریابی مناسبی در این خصوص داشته باشد.

63شماره 26



اينجا: چهارراه ترانزيت است

حميد ودادي

مقاله

باز تعريف وظايف مديريتي در چهارچوب اهداف و رسالت ها

در ادبيات دريايي، درياها و س�واحل هر كش�ور را نه فقط مربوط به جغرافياي سياس�ي آن كش�ور، بلكه آن را مرزهاي بين‌المللي كش�ور تلقي 
مي‌كنند. به مفهومي، دريا و ساحل، مرز هر كشور دريايي با جغرافيايي اقتصادي بين‌الملل تلقي مي‌شود. 

امروزه، معدود رويكردهايي بر جايگاه چنين مرزي، كه محرك 90 درصد مبادلات تجاري است،‌ وقوف و اشراف ندارند. عمده افرادي كه اين نوع 
ن�گاه را دارن�د،‌ مي‌دانند كه بين موقعيت پويا و ركود و كندي هر اقتصاد با مرز دريايي، يك رابطه معنادار برقرار اس�ت. مطابق رابطه رياضي، اين 
معنا، از طريق محاس�به Maritime Dependence Factor در نس�بت تجارت انجام شده از طريق دريا، بر حسب ارزش به توليد ناخالص ملي 

GDP به درصد بيان مي‌شود.
بخشي از بيان آن معنا، اين است كه نتيجه خروجي از نسبت فوق نشان مي‌دهد؛ هر اندازه كه سهم بهره‌برداري از نشانه‌هاي زير فزون‌تر باشد، 

سهم MDF افزون‌تر است. نشانه‌هاي مورد نظر به شرح زير هستند:
- طول مرزها با دريا و آب‌هاي بين‌المللي.

- حجم بهره‌برداري از قابليت‌هاي سازماندهي شده يا خودانگيخته از مرزهاي آبي، حمل‌ونقل دريايي و صنعت كشتيراني.
- عمق ايجاد ارتباط بين مرزهاي دريايي با سرزمين‌هاي پس‌كرانه.

 SWAP س�طح ارتباط تجارت دريايي بين مرزهاي دريايي كش�ور با كش�ورهايي كه مي‌توانند در فضاي برد- برد، هم‌پيمان تجاري از طريق -
)سوآپ(، ترانزيت و حمل‌ونقل تركيبي باشند. اين مقاله به تحليل مزيت‌هاي ذاتي ترانزيت و ترجيح آن مي‌پردازد. 
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اينجا آب و هوا و زمين به هم ساخته‌اند
بي‌هيچ مقدمه، جغرافياي طبيعي- اقتصادي كشور عزيزمان در پيوندي عميق 
ق��رار دارند. هر چهار فصل س��ال را داريم، بر بس��تر چهار عن��وان دريايي )دو 
دريا، يك خليج هميش��ه فارس و يك اقيانوس( فرصت دريايي داريم، بر چهار 
جهت جغرافيايي و در هر جهت با س��ه كش��ور كه در مجموع 12 كش��ور عضو 
كريدور شمال- جنوب را تشكيل مي‌دهند )هند، فدراسيون روسيه، قزاقستان،‌ 
قرقيزستان، س��وريه، تركيه، اكراين، بلاروس، آذربايجان، تاجيكستان، عمان و 
ارمنس��تان(،‌ هم عضو هس��تيم و بالاخره در مكاني اس��تقرار داريم كه به حق،‌ 
چهارراه ترانزيت است. كشورهاي شمال اروپا و روسيه از طريق درياي كاسپين، 
ارتباط با كش��ورهاي حوزه اقيانوس هند، خليج‌فارس و جنوب آس��يا از طريق 

خليج‌فارس و درياي عمان. آري! اينجا چهار راه ترانزيت است. 
در اين چهارراه، چش��م‌اندازهاي روش��ن حكايت از رس��يدن به حجمي معادل 
يكص��د ميليون تن كالاي ترانزيت در كريدور ش��مال- جن��وب را مي‌كند كه 
معرف قابليتي براي عبور پرشتاب از ظرفيت فعلي بنادر موجود ايران در درياي 
خزر اس��ت. در اين چش��م‌انداز و در س��ويي از اين چهارراه، دو بندر اميرآباد و 
انزلي، قابليتي بالقوه براي بيش‌ترازي از بنادري چون باكو، اكتائو و ماخاچ‌قلعه،‌ 
به منظور حفظ و تحقق جايگاه ايران در درياي كاس��پين هستند. اين بنادر به 
مثابه نقطه عطفي براي بنادر ش��مالي و كانوني براي ارتباط با بندرعباس )بندر 
ش��هيد رجايي( در خليج‌فارس و چابهار بر كران درياي عمان از يك سو و بندر 

امام خميني)ره(، بوشهر و خرمشهر از سوي ديگر هستند. 
مزيت‌هاي چهارگانه فوق نش��ان مي‌دهد كه همجواري ب��ا آب‌هاي بين‌المللي 
نقشي فراگير، در شتاب حركت‌هاي اقتصادي،‌ نه فقط در تجارت بلكه در توليد 
نيز دارد. به همان نس��بت كه يك اقتصاد بسته نمي‌تواند مانند يك اقتصاد باز 
از كشتيراني استفاده نمايد، به همان نسبت نيز يك اقتصاد فاقد ارتباط با دريا 
نيز،‌ در فضايي بس��ته‌تر، نياز بيش‌تري به جلب مزيت‌هاي حاصل از حمل‌ونقل 
دريايي احس��اس مي‌كند و بر اين اساس،‌ س��عي دارد تا آن را به نوعي جبران 
نمايد. درست در همين نقطه است كه “ترانزيت” رويكرد و مزيت خود را نشان 
مي‌دهد. اس��تفاده از اين منطق، به مفهوم بهره‌برداري از مزيت‌هاي حمل‌ونقل 
دريايي، از طريق كش��ور رابطي اس��ت كه به دريا راه دارد. پيماني كه براي دو 
طرف كارگزاران آن، شرايط برد- برد دارد. برد براي كشوري كه به دريا راه دارد 

و برد براي كشوري كه به دريا راه ندارد. 
ش��رايط برد براي هر دو كش��ور از اين جهت فراهم مي‌آيد ك��ه آنان به خوبي 
قادر مي‌ش��وند تا با ارتقاء بهره‌وري از طريق اس��تفاده از برتري‌هاي هر يك از 
س��امانه‌هاي حمل‌ونقلي )حمل‌ونقل دريايي، ريلي، جاده‌اي، هوايي و پيوسته1( 
به نحوي كه تركيب مناسبي از آنها، شرايط بهينه و مطلوب اقتصادي را جهت 
انتقال كالا )و يا مسافر( فراهم سازد، استفاده كنند. اين سيستم كه "حمل‌ونقل 
تركيب��ي" ناميده مي‌ش��ود، موضوع "ترانزيت" را دربر گرفته و براي دو دس��ته 

كشور مورد اشاره، ايجاد منفعت مي‌كند. 
در اين چهارراه ترانزيت،‌ نيازمند اس��تقرار س��امانه‌هايي هستيم كه به طريقي 
هم‌اف��زا، موضوع ترانزيت را "مديري��ت" نمايند. مديريتي ك��ه بنا بر مطالعات 

ميداني در فضاهاي ترانزيتي كشور، شامل نكات زير مي‌شود. 

مديريت ارتباطات بين‌الملل
در ابتدا قابل ش��رح مي‌داند كه نظر اين نگارنده از طرح وضع مديريت،‌ هيچ‌گاه 
اس��تقرار عناوين و رديف‌‌هاي ش��غلي و يا به عبارتي، تعريف س��مت‌هاي جديد 
س��ازماني نيس��ت. بلكه منظور نگارنده، تعريف و يا به عبارتي بازتعريف وظايف 
مديريتي اس��ت كه در چارچوب اهداف و رس��الت‌ها و ش��رح وظايف سازماني 
كم‌رنگ ش��ده است. به مفهوم ديگر، نگارنده خواهان تقويت چنين رويكردهاي 

وظيفه‌اي- مديريتي، براي توسعه فعاليت‌هاي آمدوشدي در اين چهارراه است. 
ب��ا توجه به توضيح ف��وق، موضوع ترانزيت، موضوعي ب��ا محتواي ارائه خدمت 
اس��ت. در ش��رايط معاصر اقتصاد تجاري، "رقاب��ت" و "ارتباطات" همچون دو 
پادش��اه در يك اقليم هستند. با اين تفاوت كه هم مي‌جنگند و هم به يكديگر 
تكي��ه دارند و چون با هم نس��ازند، واي به دكان بقال��ي2! از اين‌روي، مديريت 
ارتباط بين‌المللي و در يك فضاي به ش��دت رقابتي شده، مي‌كوشد تا با ايجاد 
رغبت و تمايل، بي‌توجهي‌ها نسبت به مزيت‌هاي ترانزيت از مسيرهاي ترانزيتي 

را كاهش دهد. 
ترانزيت، ارائه يك خدمت است براي تكميل زنجيره خدمات تجاري و بازرگاني. 
اين مفهوم نياز به مديريت ارتباطات دارد. در اين مديريت، س��عي مي‌ش��ود تا 
نس��بت به جذب مش��تري و آن هم، مش��تري از همه نوع اقدام شود. مشتري 
تجاري، مش��تري حمل‌ونقلي درياي��ي و جاده‌اي، مش��تري صاحبان كاميون، 
مش��تري صاحب بار، مشتري بيمه و بانك، مش��تري به مفهوم توليدكنندگان، 
توزيع‌كنندگان و مصرف‌كنندگان از جمله‌ي اصلي‌ترين مشتريان هستند. نمايه 
اصلي مطلوب بودن ش��رايط ترانزيت براي هر كش��ور مس��تقر در كريدورهاي 
ترانزيتي را مي‌توان در پهنه و گس��تره مش��تريان فوق مشاهده كرد. به عنوان 
مثال، نمايه وس��ايل حمل‌ونقل )صاحب��ان كاميون( و تنوع و طيف مليت‌ها كه 
در يك كشور و در مسيرهاي ترانزيتي تردد مي‌كنند، حكايت از سطح و حجم 
فعاليت‌هاي ترانزيتي و به مفهومي كلي‌تر، سطح ارتباطات براي جلب مشتريان 

ترانزيتي دارد.
مث��ال ديگر را مي‌توان در نمايه مرزهاي ترانزيتي ديد كه هر اندازه كه بيش‌تر 
باشند، نش��ان‌دهنده پهنه س��طح ارتباطات و مديريت مطلوب ارتباطات براي 
ايجاد تمايل جهت بهره‌برداري از ترانزيت است. در شرايط حاضر، داراي 5 مرز 
فعال ترانزيتي هس��تيم كه براي 81 درصد از كل ترانزيت، نقش‌آفرين هستند. 
در اين زمينه مي‌توان با وسعت بخشاندن به دامنه ارتباطات، ساير مرزها را نيز 
فعال نمود. گوادر، چابهار، بندر امام خميني، خرمشهر، اينچه‌برون و اميرآباد، از 
جمله قابليت‌هاي بالقوه محس��وب مي‌شوند كه قادر هستند تا با حجم فعاليتي 

افزون‌تر، موجد ارزش‌هاي حمل‌ونقلي بيش‌تري باشند. 
بندرعباس فعال‌ترين اس��ت و به خوبي قادر اس��ت تا فضاهاي بيش‌تري را در 
ترانزيت، تجربه نمايد. س��هم ما از حدود 106 هزار دس��تگاه كاميون حامل بار 
ترانزيتي، 78 هزار دس��تگاه كاميون اس��ت )آمارها متعلق به نيمه دوم س��ال 
1386 است(، پس از اين كاميون‌هاي ترك با 19 هزار دستگاه كاميون، دومين 
سهم را دارند. سهم كاميون‌هاي ايراني، 73 درصد و سهم كاميون‌هاي ترك 18 
درصد است. سهم كاميون‌هاي آذري 5 درصد مي‌باشد. طيف فوق نشان‌دهنده، 
يك فاصله عميق اس��ت. فاصله‌اي كه مي‌تواند در پناه تبليغ، توسعه ارتباطات، 
رعاي��ت انگيزه‌هاي رقابت��ي و كاربرد ظرافت‌هاي حرف��ه‌اي، طيف مورد نظر را 

تنوع و وسعت بخشد. 

مديريت براي سامانه‌هاي اداري، ضوابط و مقررات 
رقابت، فقط در شاخص قيمت و هزينه معنادار نمي‌شود، رقابت را نيز مي‌توان 
در "زمان"، "فرايندهاي انجام كار" و "تش��ريفات" اداري نيز جس��تجو كرد. در 
رقابت، ممكن اس��ت، مديريت زمان و يا به عبارتي صرفه زمان، براي مشتريان، 
بي��ش از صرفه قيمت، داراي ارزش باش��د. گاه مش��تري حاضر اس��ت قيمت 

بيش‌تري بپردازد، اما در زمان صرفه‌جويي مي‌‌شود. 
مطالعات تطبيقي نشان مي‌دهد كه ترانزيت و سطح تمايل به آن، با موضوع‌هايي 
چون مديريت هزينه، مديريت‌ زمان، مديريت فرايندها و مديريت روابط اداري 
)تشريفات اداري( ارتباط تنگاتنگ دارد. عناصر ياد شده، تا آنجا داراي اثرگذاري 
بر ترانزيت هس��تند كه آنها را جزو عناصر زيرس��اختي و در حد اثر جاده و ريل 
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به شمار مي‌آورند. تش��ريفات كنترل كالا، زمان براي تغيير وسيله حمل‌ونقلي 
و ي��ا صدور مجوز تردد، حجم بالاي فرايندها براي انجام مرحله‌اي ورود، عبور، 
خروج،‌ از جمله س��امانه‌هاي بازدارنده از كش��ش ذاتي و تح��رك مورد انتظار 
ترانزيت هس��تند و اين نياز به تعريف بخشي از وظايف مديريت دارد تا به اتكا 
ي��ك بازتعريف و ب��ا رويكرد به اصل رقابت و تأمي��ن منافع اقتصادي حاصل از 
ترانزيت، اهتمام به كاهش فرايندها با هدف مديريت زمان و حذف تشريفات با 

هدف سرعت بخشيدن به گردش كار نمايد. 

بازتعريف مديريت براي مديريت ترانزيت
امروزه، ضرورت نهادينه‌سازي سامانه‌هاي موضوعي در هر بخشي از فعاليت‌هاي 
اقتص��ادي، اجتماعي و فرهنگي و بالطبع در زيربخ��ش اقتصادي، فعاليت‌هاي 
خدمات��ي، توزيعي و تجاري، ايجاب مي‌كند تا تأكيد بر اصل مديريت واحد، به 

مفهوم واقعي كلمه و به تمامت معنا جاري و ساري شود. 
چند مديريتي، آن هم برخاس��ته از ش��رايط چندوظيفه‌اي، درك اصيل از يك 
موض��وع مش��خص را با ابهام مواجه مي‌س��ازد. معني واح��د ترانزيت، مديريت 
واحدي را طلب مي‌كند. اثرات چندمديريتي بر هر موضوعي، زمينه‌س��از ازبين‌ 
رفت��ن مفهوم واقعي آن موضوع مي‌ش��ود و همين س��بب مي‌ش��ود تا "اصالت 
موضوع" كم‌رنگ و حاشيه‌ها، بيش‌تر از متن خود را نشان دهند. ضرورت دارد 
تا نسبت به تبيين يك سامانه مديريتي، آن هم با رويكردي برخاسته از معني 
اصيل و فراگير "ترانزيت" و هدايت ساير سازمان‌هاي تصميم‌گير، به سمت يك 

اشتراك‌نظر مديريتي اقدام مقتضي به عمل آيد. 

مديريت قابليت‌هاي جغرافيايي
قابليت‌ه��اي جغرافيايي، از جمله‌ي ظرفيت‌هاي اقتصادي، سياس��ي و فرهنگي 
هستند كه بهره‌مند از شاخص‌ها براي سطح‌گذاري ارزشي و برآوردهاي مزيتي 
و حتي محاسبات مالي مي‌باشند. موضوع اين مقاله، بحث درباره اين شاخص‌ها 
را فرص��ت نمي‌دهد ام��ا به عنوان مثال مي‌توان درباره ش��اخص‌هاي اقتصادي 

قابليت‌هاي جغرافيايي، به چند مورد به شرح زير اشاره كرد:
- وجود بازارهاي اقتصادي در دو سوي مرز جغرافيايي و سقف جاري مبادلات 

به واحد پول.
- وج��ود مناطق آزاد در دو س��وي مرز جغرافيايي و س��قف جاري مبادلات به 

واحد پول و حجم مبادله.
- وجود تأسيسات صنعتي براي توليد بر پايه حجم توليد و ارزش معاملاتي. 

- حجم تقاضا براساس گزارشات و حجم عرضه به بازار مرزي.
- در ش��رايط بندري يا منطق��ه آزاد صنعتي بودن، حج��م توليد در چارچوب 

صادرات مجدد و نسبت با حجم تقاضا. 
- سطح زيرساخت‌هاي جاده‌اي، ريلي، هوايي و سهم تحرك نسبت به آن. 

- س��طح مقايس��ه بين بهره‌برداري‌هاي ي��ك بخش و بهره‌برداري‌هاي س��اير 
بخش‌هاي هم‌عرض.

با توجه به ش��اخص‌هاي ياد ش��ده، مي‌توان مزيت‌هاي در اختيار از قابليت‌هاي 
جغرافيايي را با ميزان بهره‌گيري از اين قابليت‌ها به مقايس��ه گرفت. چه توازن 
لازمه برقرار باشد و چه نباشد، اصل توجه به موضوع قابليت‌هاي جغرافيايي كه 
در مباحث توسعه، همواره از جمله‌ي زيرساخت‌هاي بي‌بديل اقتصاد كشورها را 

رقم مي‌زنند، نيازمند به مديريت مستقل و واحد است. 
توسعه ترانزيت در بخش حمل‌ونقلي براي هر كشوري كه برخوردار از اين گونه   
قابليت‌هاي اقتصادي باشد، به عنوان يكي از راهكارهاي توسعه منظور مي‌شود. 
به طور معمول و براس��اس تاريخ توس��عه ترانزيت كشورها، نشان داده مي‌شود 
ك��ه جه��ت بهره‌گيري از اين دس��ت قابليت‌هاي جغرافيايي، ني��از جدي براي 
حركت در مس��ير توسعه ترانزيت را در دستوركار قرار مي‌دهد. اقداماتي كه به 
مثابه روندهاي تس��هيل‌كننده هستند، عبارت‌اند: روان‌سازي قوانين و مقررات، 
كاهش تشريفات اداري، افزايش ايمني و روزآمدسازي تكنولوژي براي استفاده 
 ،R.F.I.D و G.P.S از حمل‌ونق��ل هوش��مند و تكنيكال محور )سيس��تم‌هاي
سيستم‌ شناس��ايي با فركانس راديويي( كه باعث آگاهي و اطلاع صاحبان كالا 

از موقعيت مكاني محموله‌ها خواهد شد. 
مقياس‌هاي آماري تحرك جريان كالا )نقل و انتقال، جابه‌جايي، عرضه و تقاضا 
از حي��ث حجم، وزن و ارزش، آمار گمركات، آمار گردش پول، س��قف تجارت، 
آمار تعداد كاميونت‌ها و تريلرها و كاميون‌هاي فعال و...( معرف س��طح ارزش��ي 
قابليت‌هاي جغرافيايي اس��ت كه به لحاظ طيف و تنوع گس��ترده و متغيرهاي 
اثربخش )بازارهاي تقاضا، نوع خاص كالاها، جمعيت، س��طح روابط اقتصادي و 
سطح تقاضاي كشورهايي كه به دريا راه ندارند( نيازمند استقرار يك سامانه‌ي 

مديريتي مستقل است. 
در اين چهارراه ترانزيتي، كشور ما بهره‌مند از موقعيت “ژئواستراتژيكي” همراه 
با موقعيت “ژئواكونوميكي” ويژه است. مزيتي كه علاوه بر قرار داشتن در محل 
تلاقي دو كريدور ش��مال- جنوب و غرب به ش��رق كه جزو دو كريدور از س��ه 
كريدور بزرگ دنياست، مي‌تواند فراهم‌آورنده موقعيتي خاص در افزايش سطوح 
هدفي كش��ور ما در فعاليت‌هاي ترانزيتي باش��د. در س��ويي از اين قابليت‌هاي 
جغرافياي��ي، بازارهاي بزرگي وج��ود دارند و در حالي كه راه به دريا ندارند و يا 
اگر هم داش��ته باشند به صلاح مش��تريان و بازارهاي هدف خود مي‌دانند تا از 
مسيرهاي ترانزيتي استفاده كنند، به شدت با تقاضاهاي رو به گسترش مواجه 

هستند كه نياز آنها را به مسيرهاي ترانزيتي، وسعت مي‌دهد. 
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مديريت مزيت‌ها 
بي‌دليل نيس��ت كه مستقر در چهارراه ترانزيت هس��تيم. مزيت‌هاي ترجيحي 
سرزميني ما، هم در ابعاد كمي و هم در ابعاد كيفي، مملو از نمايه‌هاي اقتصادي 

در اين خصوص است: 
- قرار گرفتن در مسير كريدورهاي ترانزيتي شمال- جنوب و در نتيجه برقراري 
ارتباط ترانزيتي با كش��ورهاي روس��يه، اروپاي شرقي، مركزي، شمالي، آسياي 
ميانه و قفقاز از يك سو و آسياي جنوبي، جنوب شرقي، خاور دور، اقيانوسيه و 

كشورهاي حاشيه خليج‌فارس. 
- به دليل كوتاهي مسير در كريدور شمال- جنوب و وجود بنادر با قابليت‌هاي 
شايس��ته و متناسب براي پاس��خ‌گويي به نيازهاي ترانزيتي. مانند بنادر شهيد 
رجايي،‌ اميرآباد و انزلي كه از جايگاه ويژه‌اي در مسير ترانزيتي شمال- جنوب 
برخوردار هستند. علاوه بر اين به بنادر شهيد باهنر، لنگه، بوشهر، امام خميني 
و نوشهر نيز كه از جمله قابليت‌هاي نقش‌آفرين هستند، مي‌توان اشاره كرد كه 
هر يك به مثابه مجموعه‌اي پويا و فعال، با تس��لط بر نقش‌هاي حرفه‌اي، آماده 

ارزش‌افزايي هستند. 
- امكان مطلوب و ايده‌آل برقراري ارتباط ترانزيتي افغانستان و آسياي ميانه از 

طريق محور ترانزيتي شرق كشور- چابهار- ميلك.
- قرار گرفتن در مركزيت جغرافيايي كش��ورهاي عضو س��ازمان همكاري‌هاي 

اقتصادي اكو.
- وج��ود ظرفيت‌ه��اي بالقوه و بالفعل در بخش‌هاي حمل‌ونقلي كش��ور خاصه 
در چارچ��وب حمل‌ونق��ل درياي��ي، افزايش كمي و كيفي تجهيزات و توس��عه 
ظرفيت‌هاي جديد در زيرس��اخت‌ها و ناوگان ريلي، جاده‌اي و تجهيزات تخليه 

و بارگيري در بنادر كشور. 
- استقرار در موقعيت مسيرهاي ترانزيتي شمال- جنوب با محوريت بندرعباس 
تا بندر اميرآباد و بندر انزلي كه بنادر ديگري چون بنادر چابهار، لنگه، بوشهر و 

بندر امام خميني)ره(، مي‌توانند به وجهي پويا نقش‌آفرين باشند. 
- استقرار در مسير ترانزيتي شرق- غرب از مسير ترانزيتي از سرخس واقع در 

مركز تركمنستان شروع و تا بازرگان و جلفا ادامه مي‌يابد. 
- استقرار در مسير ترانزيتي سرخس- بندر لاذقيه در سوريه از مسير سرخس، 

خسروي، خانقين، حلب، بندر لاذقيه. 
- استقرار در مسير ترانزيتي شبه‌قاره هند به درياي مديترانه و اروپا كه از مسير 
آس��ياي جنوب شرقي، هند و پاكس��تان را از طريق ايران، به درياي مديترانه و 

اروپا متصل مي‌نمايد. 
- مسير ترانزيتي بندر امام خميني)ره(، شلمچه، عراق. 

- مس��ير ترانزيت��ي محور ش��رق )بندر چابه��ار، ميلك، فراه، قندهار، آس��ياي 
ميانه(. 

قابليت‌هاي ياد شده، تدوين و تبيين‌كننده نظريه چهارراه ترانزيتي كشور است. 
چهارراهي ك��ه هر يك از اجزاي آن، خود بيان‌كنن��ده جامعيتي از مزيت‌هاي 
ترجيحي اس��ت، مزيت‌هايي كه ذاتاً نياز به برخورداري از "مديريت تخصصي" 

دارند. 

كلام آخر و نتيجه
مطالعات توس��عه، فرايندهايي را مشتمل بر "سرمايه"، "مديريت"،‌ "تكنولوژي" 
و "دامن��ه ارتباطات" در دس��توركار قرار مي‌دهد. اين ادبيات برخاس��ته از يك 
تاريخ و رويه‌اي اجرايي در تاريخ كشورهاي توسعه‌يافته است. در اين خصوص، 
نيازمن��د پژوهش و تحقي��ق با تأكيد بر "تطبيق و توس��عه" هس��تيم3. وجود 
توانمندي‌هاي مديريتي، زيرس��اختي و قابليت‌هاي طبيعي و فرهنگ‌س��از كه 

حاصل س��ال‌ها تلاش منابع ملي، اعم از انساني و سرمايه‌اي است، طبعاً عاملي 
براي افزاي��ش انتظارات جامعه‌ي ملي براي نقش‌آفريني‌هاي بيش‌تر و كس��ب 
سرآمدي‌ها اس��ت. وضع و ايجاد برنامه‌هاي توس��عه‌اي نيازمند مديريت است، 
طبعاً نهادهاي پردازش‌كننده آن براي كشور ما، كه بهره‌مند از طيف جامعه‌اي 
جوان، تحصيل‌ كرده و با انگيزه اس��ت، ممكن و ميس��ر است و روندهاي فعلي 

حكايت از آغازي خوش دارد.  

پانويس 
1. در سيس��تم حمل‌ونقل پيوس��ته، انتقال محموله، مثل فرآورده‌هاي نفتي و گازي با 
اس��تفاده از خطوط لوله صورت مي‌پذيرد. س��امانه حمل‌ونقل پيوس��ته براي جابه‌جايي 

فرآورده‌هاي نفتي و گازي متداول مي‌باشد. 
2. اش��اره به ضرب‌المثلي اس��ت كه مي‌گويد: موش و گربه چون به هم س��ازند، واي بر 
دكان بقالي. در اينجا اين‌گونه اس��تفاده ش��ده اس��ت كه اگر "رقابت"و "ارتباطات"با هم 

نسازند،‌ واي به دكان بقالي )توليد‌‌كنندگان، بازرگانان و بازارهاي مصرف(. 
3. براي اطلاع بيش‌تر از موضوع تحقيق و پژوهش در مس��ير تطبيق و توس��عه به مقاله 

اين نگارنده در فصلنامه "ديدگاه" شماره تابستان مراجعه شود. 
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واگذاري امتياز، پاسخ‌گويي به نياز
نگاهي به پروژه ريلي لند بريج عربستان سعودي

نوروز محمدخاني

سازمان راه‌آهن عربستان سعودي )SRO( )يك نهاد دولتي مستقل مسئول ساماندهي و هدايت سيستم حمل‌ونقل ريلي اين كشور( در اقدامي بنيادين 
بازسازي اساسي و همه‌جانبه زيرساخت ريلي كشور را مدنظر قرار داده است. 

اين سازمان با لحاظ كردن برنامه جامع توسعه راه‌آهن در نظر دارد حدود 2900 كيلومتر خط آهن به شبكه ريلي اين كشور بيافزايد و تمامي شهرهاي اصلي 
آن را با استفاده خطوط ريلي به يكديگر پيوند دهد. پروژه لند بريج )Landbridge Project( با ارزش سرمايه‌گذاري حدود 5 ميليارد دلار آمريكا، هسته 

اصلي اين برنامه جامع محسوب مي‌شود. پروژه ياد شده در واقع نخستين خط اتصال ريلي را بين درياي سرخ و خليج‌فارس فراهم مي‌آورد.

ترجمه

پروژه لند بريج
تا س��ال 2005 ميلادي )زماني ك��ه اجراي اين پروژه مدنظر مس��ئولان ريلي 
عربستان سعودي قرار گرفت(، توجه چنداني به سيستم ريلي عربستان معطوف 
نشده بود. حمل‌ونقل هوايي و دريايي، سهم عمده‌اي از سرمايه‌گذاري عربستان 
را در حوزه توس��عه سيستم‌هاي حمل‌ونقل به خود اختصاص داده بود. سيستم 
ريلي موجود در اين كشور تنها يك مسير يك خطه با گيچ )gauge( استاندارد 
بين رياض و دمام )Dammam( در بخش شرقي شبه‌جزيره عربستان را دربر 

مي‌گرفت. 
پروژه لند بريج توسعه خط آهن موجود شرق- غرب )كه شهرهاي جده، رياض، 
دمام و جبيل را به هم پيوند مي‌دهد( و معرفي مش��اركت بخش خصوصي در 
حوزه راهبري و تعمير و نگهداري ش��بكه ريلي را دربر مي‌گيرد. پروژه يادشده 
نخستين امتياز از مجموع دو امتياز انحصاري است كه قرار است طي سال‌هاي 
آتي در بخش حمل‌ونقل ريلي به بخش خصوصي اعطا ش��ود. اين پروژه موارد 

زير را دربر مي‌گيرد:
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س��اخت و راهبري يك خط ريلي جديد به طول 950	• كيلومتر بين رياض و 
جده.

س��اخت و راهبري يك خط ريل��ي جديد به ط��ول 115	• كيلومتر بين دمام 
و جبيل )بزرگ‌ترين ش��هر صنعتي در عربستان س��عودي و ميزبان بسياري از 

صنايع پتروشيمي در كلاس جهاني(.
ارتق��اء و راهبري خط ريلي موجود بين ري��اض و دمام )450	• كيلومتر( براي 
افزايش ظرفيت و پاس��خگويي به حجم افزوده ترافيك ناشي از پروژه لند بريج، 
ايجاد هماهنگي و انس��جام بين خطوط جديد، خط ريلي ارتقاء يافته موجود و 
بنادر جده، دمام و جبيل و رياض )بندر خش��ك( و توسعه، راهبري و مديريت 

بندر خشك(.
	•راهب��ري حمل‌ونقل ب��ار در خطوط ريلي جديد و خط��وط ريلي موجود )به 
هم��راه تهيه و تدارك آلات‌ناقله اضافي و )ت��ا اعطاي امتياز انحصاري در حوزه 

مسافر( حمل‌ونقل مسافر در خطوط ريلي موجود.
	•تعمير و نگهداري خطوط جديد و خطوط موجود.

خطوط ريلي جديد يك خطه خواهند بود اما در زيرساخت ريلي وابسته )مانند 
پل و تونل( مسير به گونه‌اي طراحي خواهد شد تا امكان ارتقاء دو خطه مسير 
فراهم آيد. به علاوه پيش‌بيني مي‌شود كه ترافيك كانتينري، باري )حمل‌ونقل 
عادي يا تركيبي بار( كالاهاي فله را نيز در مس��ير ريلي لند بريج دربر خواهد 
داش��ت. با اجراي پروژه لند بريج در زمان س��فر حدود 5- 6 روز در مقايسه با 
حمل‌ونقل دريايي بار پيرامون شبه‌جزيره عربستان صرفه‌جويي به عمل خواهد 
آمد و مراكز اصلي صنعتي و مس��يرهاي كش��تيراني به همديگر پيوند خواهند 
خورد. اين پروژه همچنين زمينه ارائه خدمات مس��افري بين كرانه‌هاي غربي و 

شرقي عربستان سعودي را فراهم خواهد آورد.  
در امتي��از پ��روژه لند بريج ش��اخص‌هايي چون س��اخت، راهب��ري و انتقال يا 
جابه‌جاي��ي لحاظ خواهد ش��د. دريافت‌كننده اين امتياز انحصاري، مس��ئوليت 
طراحي، س��رمايه‌گذاري مالي، س��اخت، راهبري، تعمير و نگهداري و در نهايت 
انتقال لند بريج را به دولت سعودي، برعهده خواهد داشت. دوره ساخت احتمالاً 
حدود س��ه س��ال و دوره تخصيص امتياز حدود 30 س��ال خواه��د بود. زمين 
مورد نياز براي اجراي پروژه لند بريج توس��ط دولت س��عودي تهيه و در اختيار 
دريافت‌كنن��ده امتياز س��اخت و راهبري اين پروژه )به صورت اجاره به ش��رط 
تملي��ك و با نرخ اجاره اس��مي( قرار خواهد گرفت. انتقال مس��ئوليت راهبري 
خطوط موجود به دريافت‌كننده امتياز نيز ادغام متصدي فعلي يعني س��ازمان 
راه‌آهن عربس��تان س��عودي )SRO( را ب��ا راهبر جديد درپي خواهد داش��ت. 
س��رمايه‌هاي اصلي سازمان راه‌آهن عربستان، مورد نياز براي راهبري لند بريج 
 SRO ب��ه دريافت‌كننده امتياز انتقال خواهد يافت، اين روند با انتقال مديريت

نيز همراه خواهد بود.
پيش��نهاد ديگر )كه در س��ال 2005 ميلادي مدنظر قرار گرفت( احداث "خط 
آهن غربي" )Western Railway( بوده اس��ت. در اح��داث و راه‌اندازي اين 
خط آهن جديد 570 كيلومتري اتصال بين شهرهاي جده، مكه، مدينه و يانبو 
)Yanbu( به عنوان هدف دنبال مي‌ش��ود و اتصال مجموعه اين ش��بكه ريلي 
با راه‌آهن ش��رق- غرب سيس��تم ريلي با كلاس جهاني را شكل خواهد داد كه 
سازمان راه‌آهن عربستان در جس��تجوي آن است. راه‌آهن غربي با مسير ريلي 
جده- مكه و اس��تقرار سيستم قطارهاي سريع‌الس��ير عمدتاً به بخش مسافري 
و ارائه خدمات مس��افري اختصاص خواهد يافت. توس��عه راه‌آهن فعلي شمال- 
جنوب ) كه عمدتاًً براي حمل‌ونقل مواد معدني مورد استفاده قرار مي‌گيرد( از 

سوي يك نهاد مستقل متعلق به SRO دنبال مي‌شود.   

چالش‌هاي پيش‌رو
رويكرد خصوصي‌س��ازي راه‌آهن عربستان س��عودي در راستاي برداشتن گامي 
جدي به س��وي سياس��ت كاهش انحصار دولت در خاورميانه و پررنگ‌تر شدن 
حض��ور بخش غيردولت��ي در اين عرصه با اقبال مواجه ش��ده اس��ت. در عين 
حال، مورد يادش��ده نخستين فرصت براي معرفي مشاركت بخش خصوصي در 
بخش ريلي توسط يكي از دولت‌هاي منطقه محسوب نمي‌شود. در سال 1999 
ميلادي، پادشاهي اردن امتيازي را به كنسرسيومي تحت هدايت ويسكونسين 
س��نترال آمريكا براي هدايت بخشي از سيس��تم راه‌آهن اردن اهدا كرد. در آن 

پروژه ويسكونس��ين س��نترال و همكارانش وظيفه داشتند ضمن ارتقاء خطوط 
متعلق به ش��ركت راه‌آه��ن آكابا )Aqaba(، يك خط ريل��ي جديد كه معدن 
فوس��فاتريج ال ش��اديا )Phosphatreich el Shadiya( را به خطوط ريلي 
موج��ود آكابا متصل كن��د، احداث كنند. در پروژه يادش��ده هيچ‌يك از اهداف 
تعيين ش��ده ب��ه دليل در اختيار نبودن آمادگ��ي لازم و ناتواني دولت اردن در 

تضمين موافقت‌نامه طرف‌هاي سوم براي اعمال تعرفه‌ها محقق نشد. 
تجربه اردن مشكلاتي را به تصوير مي‌كشد كه مي‌توانند به پروژه‌هاي وابسته به 
درآمدهاي حاصل از كاربرد يا اس��تفاده طرف ثالث حمله كنند. سرمايه‌گذاري 
در پ��روژه لند بريج بدون خطر نخواهد بود. در اين پروژه برخي امور حقوقي و 
تجاري وجود دارد كه لازم است پيمانكاران و سرمايه‌گذاران آنها در روند اجراي 

پروژه و انجام وظايف محوله مدنظر قرار دهند. 

مبانی سرمایه‌گذاری مالی بخش خصوصی 
بخش��ی از چالش پیش‌روی پروژه‌های عظیم، مانند پروژه لند بریج تلاش برای 
ایجاد هماهنگی هر چه بیش��تر بین اهداف و مناف��ع گروه‌های مختلف درگیر 
در پروژه می‌باش��د. درک اهداف و نقطه‌نظ��رات گروه‌های دیگر نوعی پیش‌نیاز 
ضروری برای انجام مذاکرات جدی و منطقی و متعاقب آن دستیابی به الگویی 

کاربردی در مسیر نیل به نتایج موفقیت‌آمیز محسوب می‌شود.
تجربه نشان داده است که برای اجرای کی پروژه‌ی زیرساختی با سرمایه‌گذاری 

بخش خصوصی برخی الزامات پایه‌ای )به قرار زیر( باید مدنظر قرار گیرد:
	•پ��روژه باید برای افراد مایل ب��ه پذيرش خطر س��رمایه‌گذاری مالی درآمدزا 

باشد.
	•حقوق و تعهدات طرفین درگیر در پروژه باید مشخصاً تعریف و تدوین شود.

	•بخ��ش خصوص��ی باید ش��رايط و فضاي قانون��ی و حقوقی ب��رای حمایت از 
پروژه‌هایی که بخش خصوصی در آن مشارکت مالی دارند، فراهم آورد.

	•حق��وق بخش خصوصی به عن��وان حامیان مالی کی پ��روژه در قبال حقوق 
بخش دولتی قابل دفاع باشد.

	•بخش خصوصی و هم بخش دولتی باید به ايجاد و استقرار سازمان‌های پروژه، 
که استفاده از سرمایه خصوصی را پشتیبانی و تشویق میک‌نند مبادرت ورزند.

	•بخش خصوصی باید اطمینان یابد که فضاي سیاسی در منطقه‌ای که آنها در 
آن به سرمایه‌گذاری مالی می‌پردازند از ثبات برخوردار است.

گاهی اوقات به نظر مي‌رسد كه نهاد دولتی مسئول اجرای کی پروژه با محوريت 
تخص��یص امتیاز انحصاری به بخش خصوص��ی عملًا مي‌تواند تمامی خطرهاي 
موج��ود را به بخش خصوصی انتقال دهد. مورد یادش��ده در تمامی پروژه‌های 
زیرس��اختی با س��رمایه‌گذاری بخش خصوصی به تصوير كشيده شده است، اما 
نبايد از نظر دور داشت كه این هدف دست یافتنی نيست و باید توازنی مناسب 
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بین منافع مش��ارکتک‌نندگان گوناگون و ذی‌نفع��ان در کی پروژه ایجاد کرد. 
مسئولان سازمان راه‌آهن عربستان این نکته را باید در جریان برگزاری مناقصه 

و اجرای پروژه لند بريج به ذهن بسپارند.

فضاي حقوقی و نظارتی درعربستان سعودی
از آنجایی که پروژه‌ی لند بريج در عربس��تان فاقد هرگونه پیشی��نه قبلی است، 
در دس��ترس بودن، دركي روش��ن از فضاي حقوقي و نظارتي براي پیمانکاران 
و س��رمایه‌گذاران بسیار مهم و حیاتی اس��ت. به علاوه مدنظر قرار دادن فضای 
اجتماعی، سیاس��ی و تجاری عربس��تان س��عودی و هماهنگ س��اختن فرایند 
برگ��زاري مناقص��ه و تس��هیلات لازم در این خصوص نیز بسی��ار حائز اهمیت 

خواهد بود.
بازنگری قوانین و مقررات محلی و پیش��نهادات ارائه‌شده جهت اصلاح آنها باید 
ه��م قوانین مرب��وط به راه‌آهن و هم قوانین مربوط ب��ه کاربری عمومی )که به 
شک��ل غیرمس��تقیم با پروژه‌ی لند بريج ارتباط میی‌ابد( پوشش دهد. در اينجا 
به برخي امور کلیدی داخلي اش��اره مي‌ش��ود که احتمالاً برای بخش خصوصی 

با نگرانی همراهند: 
ش��رایط اجرا و راهبري پروژه‌های ریلی در عربستان سعودی که از جمله‌ي آن 
می‌توان به حق س��ازمان‌های متعلق به بخش خصوصی برای احداث زیرساخت 
عمومي، قدرت اجرایی برای پیش بردن عملیات اجرایی س��اخت، صدور مجوز، 
گواهی‌نامه برای عملیات ریلی، قوانین و مقررات ایمنی، قوانین مربوط به تعیین 
نرخ کرایه، حفاظت در برابر شیوه‌های حمل‌ونقل رقیب و قانون رقابت به قراري 

كه از آن در صنعت ريلي و سایر بخش‌های حمل‌ونقل استفاده مي‌شود.
	•چارچوب نظارتی جدید با هدف تضمین امتیاز انحصاری اهداء شده و تأسیس 

شرکت دریافتک‌ننده امتیاز انحصاری.
	•ثبت شرکت براساس قوانین و مقررات عربستان سعودی.

	•در اختیار داش��تن اختیارات قانونی که براس��اس آن س��رمایه‌های در اختیار 
سازمان راه‌آهن عربستان به بخش خصوصی انتقال میی‌ابد و شرایط اين انتقال 

)به ویژه سرمایه‌ها(؛ عودت دادن سرمايه و امكانات به دولت است.
	•امور محاسباتي، مالیاتي مربوط به انتقال سرمایه‌های تجاری.

	• قابلیت تخصیص یا انتقال قراردادهاي منعقده موجود با طرف سوم در قوانین 
سعودی و تعمیم آن به قوانینی که با رضایت طرف سوم ارتباط خواهد یافت یا 

لازم است با نظارت سیستم قضایی به اجرا درآید. 
	•شرایط مربوط به اس��تخدام کارکنان سازمان راه‌آهن عربستان بعد از انتقال، 
توانایی تغییرش��رایط يادش��ده یا افزا��یش تعداد کارکنان ��یا ماهیت و عنوان 

مسئولیت‌های تخصیصی‌افته به هر کی از کارکنان.
	•ارزش ��یا اعتب��ار توافق‌ه��اي به عم��ل آم��ده در زمینه تخصیص س��ود یا 
س��رمایه‌گذاری که باید با توجه به غیرقابل اجرا بودن )يا ممنوع بودن( ضوابط 
مربوط به پرداخت بهره، براساس قوانین اسلامی از ساختاري مشخص برخوردار 

باشد.
	•کاربردی نبودن سازوکارهای ایمنی برخوردار از استاندارد غربی در عربستان 
س��عودی )ب��رای مثال، امنیت واقعی را نمی‌توان به ش��كل مش��اركتي در يك 
سازمان پروژه به دست آورد، هیچ‌گونه سازوکار مؤثری برای ثبت كردن امنیت 
در عربستان سعودی وجود ندارد و مفهوم یا تصویری از هزینه شناور به چشم 

نمی‌خورد، در نتیجه امنیت سرمایه اساساً ناکارآمد است(.
	•ه��ر چند مفاد قانوني مربوط به خس��ارت نقدي معين )خس��ارتي اس��ت به 
ص��ورت نقدي كه به عنوان يكي از ش��رايط يك ق��رارداد تعيين مي‌گردد( در 
عربس��تان قابل اجراس��ت، اما هنوز هم فقدان نوعي آسودگي‌خاطر بازدارنده و 

ساير تمهيدات براي جبران اين نوع خسارت در قراردادها احساس مي‌شود. 
	•مشکلات ناشی از اعمال یا اجرای استانداردهای مراقبت در عربستان سعودی، 
مگر آنکه نهادي حرفه‌ای یا س��ازماني استانداردهای تحمیل شده را شناسایی 
کن��د، بدان معني که برخی توافق‌هاي خاص، مانن��د توافق در زمينه مديريت 

پروژه و راهبری و تأمین و نگهداری باید از ساختاری دقیق برخوردار شود.
	•ابهام در بحث حکمیت يا داوري در عربس��تان س��عودی، همراه با مشک��لات 
ناشی از اعمال داوري‌های خارجی، اگر اين‌گونه داوري‌ها مخالف با سیاست‌های 

دولت باشد.
	•ضرورت پرداختن به برخی امور مربوط به انتقال س��هم به عربستان سعودی، 
برای مثال مقدس ش��مرده ش��دن اجباری مفاد مربوط به حق شفعه در قانون 
شرکت و محدودیت‌های تحمیل شده به همکاران با سرمایه‌گذاری مشترک که 

با این نوع سرمایه‌گذاری توافق کردند.
ب��ه رغم محدوديت‌هاي يادش��ده، در اينجا بايد به يكي از ش��اخص‌هاي مثبت 
اشاره كرد، اينكه در عربستان سعودی هیچ‌گونه کنترل تبادل ارزی وجود ندارد 
و دارایی‌ه��ای پولی را می‌توان آزادانه انتق��ال داد یا تبدیل به ارز دیگری کرد. 
ارزش ریال عربس��تان سعودی ثابت نگاه داشته مي‌ش��ود، نرخ مالیات اخیراً از 
45 درصد به 30 درصد کاهش یافته است و به رغم حذف مالیات سفر، ضررها 

را اکنون می‌توان منقول ساخت.

امور مربوط به ساختار پروژه
در جریان تدوین س��اختار پروژه لند بريج، بررس��ی برخی امور کلیدی الزامی 

خواهد بود:
وجود مشترك يا تداخل در امور و فعاليت‌ها:	• این بحث در بخش بعدی 

جداگانه مورد بررسی قرار می‌گیرد.
استفاده مشترک از امکانات )سرمایه(:	• آیا هیچ‌گونه تفکیک یا جداسازی 
مس��ئولیت برای راهبری و تعم��یر و نگهداری امکانات ریل��ی بخش دولتی یا 
اس��تفاده مش��ترک از امکانات ریلی وجود خواهد داش��ت؟ بی‌تردید آن دسته 
از امکاناتی که توس��ط بخش خصوص��ی دریافتک‌ننده امتیاز راهبری نگهداری 
می‌ش��ود باید توسط وی راهبری ش��ود و مس��ئولیت نگهداری آن را بر عهده 
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گیرد. اما در مورد س��رمایه‌هایی که در مالیکت و تحت کنترل نهادهای دولتی 
است یا س��رمایه‌هایی که به صورت مشترک توسط ديگران مورد استفاده قرار 

می‌گیرد چه باید کرد؟
نحوه س�رمایه‌گذاری )برای تأمین هزینه‌ها(:	• منابع مال��ی مورد نیاز برای 
پرداخت هزینه‌ها چگونه تأمین خواهند ش��د؟ آیا بخش خصوصی می‌تواند منابع 
مالی مورد نیاز را بدون دریافت يارانه یا دریافت وام از دولت تأمین کند؟ در گزارش 
س��ال 2000 ميلادي بانک جهانی در مورد پروژه‌ی لن��د بريج، در مورد ضرورت 
مشارکت بخش دولتی در پروژه تأیکد شده است. شکل مشارکت به عنوان عاملی 
بسیار مهم در جذب سرمایه‌گذاری بخش خصوصی نقشی حیاتی ایفا خواهد کرد. 
در استاندارد RFPQ(Request for Application to Prequalify( اشاره 
ش��ده است که مش��ارکت دولتی زمینه را برای استفاده از امکانات با اجاره اسمی 
فراهم خواهد آورد. در واقع، به جای مشارکت بعدی توسط دولت، این امکان وجود 
دارد ��که بخش خصوصی یا همان دریافتک‌ننده امت��یاز انحصاری بر پایه عنصر 
سهیم‌شدن در سود با دولت از امکانات مورد نیاز استفاده کند. اما آیا مشاركت به 
جای زمین الزامی خواهد بود )الزامی که بی‌تردید باید در مقایسه با شرایط رقابت 

در مناقصه ارزیابی شود(؟
حقوق دولت:	• آیا دولت مایل اس��ت در فرایند اجرای پروژه در قالب اهدای 
امتیاز انحصاری به بخش خصوصی کی س��هام‌دار باش��د؟ اگر این‌گونه اس��ت، 
ماهیت این مش��ارکت برابر چیس��ت )برای مثال، به شک��ل س��رمایه یا نقدی( 
و س��طح کنترل وی به عنوان س��هام‌دار چیست؟ شک��ل اختیارات دولت برای 
اطمینان از روند س��اخت و تکمیل آن ب��ا پیش فرض واگذاری امتیاز به بخش 
خصوص��ی چه خواه��د بود )و تعامل یا ارتباط��ات دوجانبه بین حقوق دولت و 

حقوق سرمایه‌گذاران خصوصی چگونه تعریف خواهد شد(؟ 
انتق�ال خطر:	• ت��ا چه میزان قرار اس��ت خط��ر به بخش خصوص��ی انتقال 
یاب��د؟ تا چه میزان بخش خصوصی )که امتیاز مش��ارکت به وی واگذار ش��ده 
اس��ت( پذیرای خطر در زمینه وضعیت امکانات موجود، هزینه‌های س��اخت و 
زمان‌بن��دی، هزینه‌های عملیاتی، حجم ترافکی ب��ار، خطر‌های مربوط به بیمه 
و خطر س��رمایه‌گذاری مالی خواهد بود؟ انتقال خطر کامل به بخش خصوصی 
احتمالاً دس��ت یافتنی اس��ت. برخی خطرها، ب��ه ویژه آنهايي ��که دارای بعُد 
سیاس��ی هس��تند )برای مثال، تغییر در قانون، مالیات، جنگ، تروریسم، ضبط 
دارایی‌های ش��خصی به نفع دولت و یافته‌های باستان‌شناس��ی( بی‌تردید باید 
در ح��وزه اخت��یارات دولت باقی بمان��د. آیا از حقوق س��رمایه‌گذاران با تدوین 
موافقت‌نامه‌های مس��تقیم بر مبنای روکیردهای قانونی با تیکه بر سازوکارهای 

عملی در راستای جبران خسارت‌های وارده محافظت به عمل خواهد آمد؟
دسترس�ی آزاد:	• ب��رای تضمین دسترس��ی آزاد برای راهب��ران جدید چه 

تمهیدی باید اندیشید؟
قدرت‌ه�ای قانون‌گذار و ناظر:	• در زمینه دسترس��ی ریل��ی، ایمنی، صدور 
گواهینام��ه، رقابت، قیمت‌گذاری چه نهادی نقش قانون‌گذار را ایفا خواهد کرد 

و چه سازمان‌هایی به اجرای قوانین خواهد پرداخت؟
امور مربوط به برنامه‌ریزی و زمین:	• کدام طرف خطر و مس��ئولیت فرایند 
تص��رف زمین و تضمین مالیکت مش��روع آن را برعهده می‌گیرد؟ چه کس��ی 
مس��ئولیت پرداخت قیمت زمین و غرامت‌های آن را به مالکان زمین و کسانی 
که از حقوق اس��تفاده از زمین برخوردارند ب��ر عهده خواهد گرفت )هزینه‌های 
تصرف، ادعاهاي مربوطه )كليم( به تأثیر معکوس، کلیم‌های مربوط به مزاحمت 
و غيره( و چه کس��ی مس��ئول دریافت تأییدیه‌های ض��روری برای برنامه‌ریزی 

خواهد بود؟
امور مربوط به طراحی و س�اخت:	• آیا الزامات س��ازمان راه‌آهن عربس��تان 
در زمینه س��اخت و عملیات به اندازه کافی تعریف ش��ده‌اند؟ آیا تحليلي دقیق 
از خطر‌های دوره س��اخت به عمل آمده اس��ت و خطر‌ها به صورت مناسب بین 
مشارکتک‌نندگان پروژه تقسيم خواهند شد )این نکته را به خاطر داشته باشید 
��که امکان انتقال کامل خطر به بخش خصوصی وجود ندارد یا این امر مطلوب 

نمی‌باشد(؟
امور مربوط به راهبری و تعمیر و نگهداری:	• فرض برآن است دریافتک‌ننده 
امتیاز انحصاری )بخش خصوصی( از آزادی عمل برای انجام وظایف در حوزه‌ی 
راهبری و تعمیر و نگهداری برخوردار خواهد بود. با اين وجود، بخش‌هایی وجود 

دارد که ممکن اس��ت نياز باشد دولت همچنان به عنوان يك حمايت‌كننده به 
ايفاي نقش بپردازد )برای مثال، مس��ئولیت‌های مربوط به تعیین خط‌مش��ی(. 
مواردی دیگری چون راهبرد تأمین‌آلات ناقله، تمهیدات و جرایم در نظر گرفته 
شده برای عملکرد ضعيف )تعمیر و نگهداری ضعیف، عملیات اجرایی با تأخیر و 
غیره(، سطح تعهدات برای فراهم‌ کردن ارتقاء سیستم در طول دوره در اختیار 
داش��تن امتیاز، وضعیت سیستم در زمان واگذاری کار )زمان انقضاي امتیاز( و 

هزینه‌های بازسازی از جمله شاخص‌هايي كه بايد مدنظر قرار گيرند.
امور مربوط به درآمد:	• درآمدهای حاصل از پروژه لند بريج )نرخ‌های دولت 

یا تیکه بر درآمد مصرفک‌ننده:
- محدودیت‌های اعمال شده بر روند اصلاح کرایه.

- خطر استفاده و سهیم شدن )مسئولیت مربوط به پیش‌بینی‌های ترافکی، در 
دسترس بودن ضمانت‌نامه‌های دولت در زمینه خطر استفاده(.

- مسئولیت جمع‌آوری درآمد و بررسي و اعلام کمبود.
- تأثیر ناشی از سیستم‌های حمل‌ونقل رقیب )سیستم‌های موجود و جدید(.

- فرصت‌هایی برای افزایش درآمد از طریق رشد و توسعه مرتبط.
وظیفه شناس��ایی، تحلیل و تخصیص خطر مس��ئولیتي وقت‌گیر است، اما اگر 
قرار باش��د پروژه لند بریج با موفقیت به اجرا درآید این وظیفه بايد بسیار مهم 
و حیاتی انگاش��ته شود. شناسایی موضوعات مشترک در ساير پروژه‌های مشابه 
)پروژه‌هاي امتياز محور( تا حدودي امكان‌پذير است. در نتیجه زمینه‌ي شناسایی 
و انتخاب روکیردی مؤثر برای تخصیص خطر فراهم می‌آید. با این وجود، وقتی 
پروژه‌ه��ای حمل‌ونقل مدنظر ق��رار می‌گیرند، انتخاب روکیردی اس��تاندارد به 
دلیل برخی تداخل در امور به لحاظ فیزکیی )ش��اخص اجتناب‌ناپذير این‌گونه 
پروژه‌ها( و اغلب به دلیل نقش‌هايی منحصراً توسط سازمان راه‌آهن عربستان و 
بخش خصوصی دریافتک‌ننده امتیاز انحصاری ايفا مي‌ش��ود به فرايندي دشوار 

تبديل مي‌شود.

تداخل در فعالیت‌ها
تداخل در فعالیت‌های این پروژه با فعالیت‌های بنادر کیی از شاخص‌هاي مثبت 
و اصلی پروژه لند بریج منافع حاصل از اتصال زمینی بین اس��تان‌های غربی و 
ش��رقی عربستان سعودی برای ترافکی بار است. دسترسی به بنادر اصلی جده 
و دمام و بندر خشک�� ریاض بسی��ار مهم خواهد بود. این��که چگونه بتوان این 
نوع ترافکی را با ضریب اطمینان بالا تضمین کرد موضوعی بسیار حائز اهمیت 

تلقی خواهد شد.
بنادر عربس��تان س��عودی هم‌اکنون توس��ط بخش خصوصی با نظارت مقامات 
دولتی بنادر راهبری می‌ش��ود. سازمان راه‌آهن عربس��تان در پاسخ به سؤالات 
مطروحه در اس��تاندارد RFPQ خاطرنش��ان س��اخته اس��ت که بندر خشك 
ریاض درکنترل مس��تقیم دریافتک‌ننده امتیاز انحصاری قرار خواهد داشت که 
مسئولیت ساماندهی و راهبری بندر و جمع‌آوری درآمدهای حاصله را عهده‌دار 
خواهد بود. در RFPQ تصريح شده است که دولت در آينده، برخی تمهیدات 
را با هدف تسهیل در اجتناب از تداخل در امور با بنادر و توسعه و پیشرفت لند 

بریج مدنظر قرار خواهد داد، که از آن جمله می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:
بازنگری خدمات دریایی و هزینه‌های بندر.

 ارائ��ه برخی تخفیف‌ها به صاحبان کش��تی‌ها، بس��ته به حجم ب��ار بارگیری یا 
تخلیه شده.

ارائه ضوابط سخت‌گیرانه‌تر در زمینه كيفيت عملکرد و اعمال آن در قراردادهای 
منعقده با راهبران بنادر.

ایجاد تس��هیل در روند کاهش تداخل در فعالیت این بخش و فعالیت راهبران 
بنادر و گروه‌های سوم مرتبط.

این‌گونه تمهیدات دولت و همکاری مقامات بندر، راهبران بنادر و اداره گمرک 
باید از طریق اعمال سیاس��ت‌های مرتبط، الزامات قانوني ناشی از سیستم‌های 
قانون‌گذاری و الزامات قراردادی )تا حد مشخصی که پیمانکاران و سرمایه‌گذاران 

بتوانند به آن تیکه کنند( تضمین شود.

تداخل در فعالیت‌ها با سایر طرح‌های ریلی عربستان
پروژه لند بریج نخستین تلاش از مجموعه‌ی طرح‌های ارتقاء و توسعه سیستم 
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ریلی عربس��تان سعودی محس��وب می‌ش��ود. علاوه بر طرح احداث خط آهن 
مدینه و مکه تحت عن��وان راه‌آهن غربی )Western Rail way(، طرح‌های 
دیگری نیز برای احداث مسی��ری دیگر تحت عنوان راه‌آهن ش��مال- جنوب با 
هدف اتصال معادن بوکسیت و فسفات در الزبیره )Al Zubairah( و الجلامید 
 Ras( برای دسترس��ی به امکانات مس��تقردر بندر رأس‌آزور )Al Jalamid(

Azur( واقع در خلیج‌فارس مدنظر قرار دارد.
لحاظ کردن تأثیر ناش��ی از س��ایر طرح‌های ریلی بر پ��روژه‌ی لند بریج الزامی 

خواهد بود، برای مثال:
آیا در طرح‌های راه‌آهن غرب و راه‌آهن شمال- جنوب از رژیم ایمنی و اقتصادی 

نظارتی مشابه پروژه  لند بریج استفاده خواهد شد؟
آیا اس��تفاده از استانداردهای مش��ترک در تمامی طرح‌های ریلی که قرار است 

عربستان سعودی به اجرا درآید الزامی است؟
آیا باید مالیکت مش��ترک برخی از سرمایه‌های متعلق سازمان عربستان لحاظ 
ش��ود )اگر برای خط ریلی ش��رق- غ��رب و راه‌آهن غربی امت��یازات جداگانه 

انحصاری به بخش خصوصی وجود داشته باشد(؟

تداخل در فعالیت‌ها با بخش مسافری 
 سازمان راه‌آهن عربستان سعودی در نظر دارد در خلال دوره‌ی ساخت نسبت 
به واگذاری امتیاز جداگانه بخش مس��افری اقدام کند. تا زمان واگذاری امتیاز 
یادش��ده، دریافتک‌نن��ده امتیاز پروژه‌ی لند بریج مس��ئولیت راهب��ری و ارائه 
خدمات مس��افری را در خطوط موجود بر عهده خواهد داشت. با این فرض که 
امتیاز راهبری مسافری به نهادی دیگر واگذار شود، برخی تداخل در فعالیت‌ها 

بین دو امتیاز یادشده وجود خواهد داشت، از جمله:
	•واگذاری خدمات مسافری به دریافتک‌ننده امتیاز راهبری بخش مسافری.

	•س��اماندهی و مدیریت دسترسی به ریل و دپو )از جمله تداخل بین خدمات 
باری و مسافری(.

	•رژیم مالیکت )دسترسی( برای تعمیر و نگهداری، ارتقاء زیرساخت.
	•رژیم عملکرد جبران برای اختلال در ارائه خدمات یا تأثیر بر زیرساخت.

سایر تداخل در امور با گروه سوم 
پروژه‌ی لند بریج برخی تداخل در امور کلیدی را در سایر گروه‌های سوم دربر 

می‌گیرد که از آنجا می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:
تداخل در امور ساخت با امکانات دولتی ) برق، آب، گاز، فاضلاب، غیره(.

تداخل در امور عملیاتی به زیرس��اخت گروه س��وم )برای مثال شرکت ملی گاز 
عربستان سعودی پیمانکار کانتینری در بندر خشک ریاض(، نهادهای دولتی و 

سایر امکانات دولتی و اشکال دیگر حمل‌ونقل.
تداخ��ل در امور س��ایر نهادهای دولتی مانند وزارت حمل‌ونقل )که بخش��ی از 
توافق‌نامه‌ی واگذاری امتیاز انحصاری را تشیک��ل خواه��د داد(‌‍، وزارت دارایی 
)که هرگونه پش��تیبانی یا حمایت دولت را برای دریافتک‌ننده امتیاز انحصاری 
فراهم مي‌آورد( ش��هرداری‌های محلی و کمیسیون سلطنتی جبیر و یانبو )که 
مدیریت این ش��هر را بر عهده دارد و زمین مورد نیاز را برای س��اخت لند بریج 

در جبیر ذخیره کرده است(.
مدیریت و ساماندهی تس��هیلات و امکاناتی که به طور اشتراکی مورد استفاده 

قرار می‌گیرد.

تعامل و ارتباط درونی به لحاظ عملیاتی در مناطق مرزی 
ايجاد فرصتي جديد برای کسب درآمد در راه‌آهن‌های خاورمیانه، نظر کشورهای 
منطقه را به خود جلب کرده است. قاره اروپا با در اختیار داشتن مناطق مرزی 
بی‌ش��مار، منافع ناشي از تجارت سیستم ریلی اروپایی و غیراروپایی را با هدف 
پش��تيباني از ترافکی بار در نقاط مرزی مورد شناسایی قرار داده است. فرصت 
مش��ابهی ممکن است برای ایجاد خطوط ارتباطی ریلی بین شرکای تجاری در 
منطقه خاورمیانه وجود داش��ته باش��د، بنابراین پرداختن به ايده ایجاد شرایط 
مناس��ب برای تعامل و ارتباط منطقه‌ای حاصل از مطالعات انجام ش��ده توسط 

ESCWA وسایر آژانس‌های چندجانبه، بايد مشخصاً مدنظر قرارگيرد. 

نتیجه‌گیری 
برای پیمانکاران و سرمایه‌گذاران بالقوه در بخش راه‌آهن خاورمیانه فرصت‌های 
درخش��انی وج��ود دارد. همزمان، برخی ابعاد پیچ��یده و چالش‌گونه در زمینه 
رابطه‌ی بین سیستم‌های حقوقی اسلامی و غربی به چشم مي‌خورد که نیازمند 
توصیه‌های کارشناس��ی خواهند بود. بنابراین این نکته حائز اهمیت اس��ت که 
گروه‌ه��اي حقوقی و تج��اری پیمانکاران و س��رمایه‌گذاران باي��د هم با بخش 
حمل‌ونقل آش��نا باش��ند و هم در زمینه قوانین داخلی و خارجی تجربه کافی 
را در اختيار داش��ته باش��ند، که به آنها امکان می‌دهد ضمن پیش‌بینی برخی 
پیچیدگی‌ه��ای حقوقی، با آنها منطقی برخورد کنند و زمینه برنامه‌ریزی مؤثر 

و کارآمد را برای اجرای پروژه فراهم آورند. 

 نگاهي بيشتر به پروژه لند بريج
پروژه لند بريج عربس��تان سعودي ش��بكه ريلي موجود در اين كشور را به يك 
شبكه ريلي باري و مس��افري باكلاس جهاني تبديل خواهد كرد. با اجراي اين 
پروژه امكان حمل‌ونقل بار در حجمي عظيم و نرخ رقابتي در مس��افت طولاني 
فراهم خواهد آمد و همزمان جابه‌جايي ايمن و راحت مس��افران در اقصي نقاط 

اين كشور امكان‌پذير خواهد گشت.
اين ش��بكه ريلي ضمن عبور از شهر رياض)پايتخت عربستان( و ارائه خدمات به 
بندر خشك اين شهر، شهرهاي جده، دمام و جبيل را به هم متصل خواهد كرد. 

اين پروژه شاخص‌هاي زير را دربر خواهد گرفت:
ساخت يك خط ريلي جديد به طول 950 كيلومتر بين شهرهاي رياض و جده.
ساخت يك خط ريلي جديد به طول 115 كيلومتر بين بنادر دمام و جبيل.

علاوه بر ش��اخص‌هاي يادشده،‌ ارتقاء خط ريلي موجود بين شهر رياض و بندر 
دم��ام، همراه با احداث خطوط ريلي جديد بين رياض- جده و دمام- جبيل در 

اين پروژه لحاظ شده است.
دولت عربس��تان سعودي امتياز س��اخت و راهبري پروژه لند بريج را از طريق 
انعقاد يك قرارداد ساخت- راهبري– انتقال )BOT( به بخش خصوصي واگذار 
خواهد كرد. قرارداد يادش��ده يكي از بزرگ‌ترين قراردادهاي BOT خواهد بود 

كه تاكنون در منطقه منعقد شده است.
كنسرس��يومي متش��كل از بانك س��رمايه‌گذاري )UBS(، بانك تجارت ملي و 
راه‌آهن بين‌المللي فرانسه )SNCF International( توسط سازمان راه‌آهن 
عربس��تان سعودي )SRO( براي فراهم آوردن خدمات مالي و فني براي پروژه 

لند بريج عربستان انتخاب شده است.
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اعلام برنده مناقصه پروژه لند بريج عربستان
در 21 آوريل 2008 ميلادي كنسرس��يوم تارابوت )Tarabot( به عنوان برنده 
مناقصه 5 ميليارد دلاري پروژه لند بريج عربس��تان سعودي معرفي شد. انتظار 
مي‌رود كنسرس��يوم يادش��ده طي مدت دوازده ماه به ظرفيت مالي مورد نياز 

براي اجرا دست يابد و پس از آن عمليات اجرايي خيلي زود آغاز خواهد شد.
كنسرس��يوم تاراب��وت از هف��ت همكار س��عودي و گروه اس��تراليايي آس��يانو 
)Asciano( كه راهبر ريلي پاسفيك نشنال )Pacific National( و شركت 

بنادر پاتريك )Patrick( را در مالكيت خود دارد تشكيل شده است.
اين پروژه با امتياز 50 س��اله ساخت، مالكيت و در نهايت انتقال امتياز به اجرا 
درخواهد آمد. كنسرسيوم تارابوت 80 درصد امتياز و دولت پادشاهي عربستان 

سعودي 20 درصد باقيمانده را در اختيار خواهند داشت.
ش��بكه ريلي موجود بين دمام و رياض به لحاظ فني و زيرساخت ارتقاء خواهد 
يافت و يك خط جديد 945 كيلومتري بين رياض و جده احداث خواهد ش��د. 

ترافيك اصلي به حمل‌ونقل بارهاي كانتينري و فله اختصاص خواهد يافت.
 آقاي مارك روازتورن )Rowsthorn( مديرعامل آسيانو در خصوص اين پروژه 
گفته است: “لند بريج براي ما از جاذبه زيادي برخوردار است. اين پروژه به رغم 
س��رمايه‌گذاري محدود توسط آسيانو به دليل بازار رو به رشد حمل‌ونقل ريلي 
بار، بس��يار س��ودآور خواهد بود. همكاران ما از جمله سرمايه‌گذاران خوش‌نام 

سعودي و بين‌المللي هستند كه در منطقه بسيار مورد احترام مي‌باشند.” 
آسيانو انتظار دارد 5 درصد سهم كنسرسيوم تارابوت را به خود اختصاص دهد 
و در بخ��ش پيمانكاران فرعي در حوزه راهب��ري و تعمير و نگهداري به عنوان 

سهامداري مهم حضور جدي خواهد داشت. 

عربستان سعودي، برگزاري مناقصه‌هاي جديد براي پروژه لند بريج
دولت عربس��تان سعودي و سازمان راه‌آهن س��عودي با طرح شرايط اقتصادي 
جديد خواهان ارائه قيمت‌هاي جديد از چهار كنسرسيوم اصلي يعني اجيليتي 
)Agility( م��ادا )Mada( تارابوت و تراس )Tracc( ش��د. س��ازمان راه‌آهن 
عربس��تان س��عودي با طرح اين واقعيت كه مفاد مالي اوليه در طرح اقتصادي 
جديد بس��يار تغيير كرده است، بار ديگر مناقصه را به رغم معرفي كنسرسيوم 
تارابوت )به مديريت ش��ركت داخلي آكواپ��اور و با حمايت مالي گروه بانكي به 
مديريت BNP Paribas و كايون( به عنوان برنده مناقصه و معرفي كنسرسيوم 
تراس )به مديريت گروه بن‌لادن س��عودي و با حمايت گروه بانكي به مديريت 

دويچ بانك )Deutsche Bank( به عنوان ذخيره برگزار مي‌كند.
اي��ن واقعيت ك��ه بانك‌ها )كه با دو كنسرس��يوم موافقت‌نام��ه همكاري امضاء 

كرده‌اند( ممكن اس��ت در شرايط كنوني دوران سختي را تجربه كنند )كه اين 
ام��ر نگراني‌هايي را در مورد اعطاي وام ايجاد كرده اس��ت( و دولت عربس��تان 
س��عودي مجبور شود، مبلغي بيش از رقمي كه قبلًا پيش‌بيني شده بود تأمين 
كند، دليل ديگري بود كه مقامات را به تجديد مناقصه با شرايط جديد واداشت. 
يك��ي از مقام‌ه��اي دولتي در اين خص��وص گفت: “از آنجاي��ي كه مدت زمان 
زيادي بين مناقصه‌ها س��پري شده اس��ت، از هر چهار كنسرسيوم خواسته شد 
پيشنهادات جديد ارائه دهند. طي سال گذشته تغييرات زيادي به وقوع پيوسته 
اس��ت. بانك‌ها با ش��رايط س��ختي مواجه�اند. يكي از امتيازات ي��ا بهتر بگوييم 
نقطه قوت كنسرس��يوم تارابوت، قدرت گروه بانكي متعلق به اين كنسرس��يوم 
بوده اس��ت، اما با توجه به ش��رايط جدي��د و بازار موجود، پول بيش��تري بايد 
تأمين ش��ود.” براس��اس برآوردهاي به عم��ل آمده، اجراي پ��روژه لند بريج با 
هزينه‌اي بالغ بر 7 ميليون دلار )5 ميليون يورو( همراه خواهد بود، در پيشنهاد 
كنسرس��يوم‌هاي يادشده كمترين مشاركت مالي دولت مشاهده شد، به همين 
عل��ت آنها به عنوان برنده و ذخيره مناقصه انتخاب ش��دند. در پروژه لند بريج 
اح��داث يك خط ريلي جديد بين رياض و بنادر جده و دمام پيش‌بيني ش��ده 
اس��ت. به علاوه،‌ عمليات مدرن‌سازي ش��بكه ريلي جديد بين دمام و رياض و 
اح��داث يك خط ريلي جديد به ط��ول 945 كيلومتر بين رياض و جده نيز در 

پروژه يادشده لحاظ شده است.
با گش��ايش خطوط ريلي جديد، امتي��از جداگانه راهبري ب��راي ارائه خدمات 
مس��افري بين جده، رياض، دمام و جبيل واگذار خواهد ش��د. امتياز يادش��ده 
راهبري و ارائه خدمات مس��ير رياض- دمام را دربر خواهد گرفت، كه س��ازمان 
راه‌آهن عربس��تان هم‌اكنون مسئوليت راهبري آن را بر عهده دارد؛ برآوردها از 
ايجاد حدود 300 ميليون مس��افر- كيلومتر در اين مس��ير ريلي حكايت دارند. 
انتظار مي‌رود زمان فعلي سفر از 4 ساعت به 2 ساعت و 45 دقيقه كاهش يابد. 
انتظار مي‌رود س��فر ريلي از رياض به جده نيز 6 س��اعت به طول بيانجامد كه 

حدود نصف زماني است كه با اتوبوس طي مي‌شود. 
اليحيي يكي از مقام‌هاي دولت عربس��تان در اين خصوص گفته اس��ت: “ارزش 
تجاري پروژه لند بريج از حمل‌ونقل بار مشتق مي‌شود. بر اين باوريم كه امتياز 

راهبري مسافري ممكن است الزاماً از پشتيباني دولت برخوردار شود.”
خط��وط جديد براي قطارهاي مس��افري با س��رعت 250 كيلومتر در س��اعت 
و قطارهاي باري با س��رعت 140 كيلومتر در س��اعت طراحي ش��ده است، اما 
اين س��رعت س��ير عملًا از 250 كيلومتر/ ساعت به 220 كيلومتر/ ساعت براي 
قطاره��اي مس��افري و 140 كيلومتر/ س��اعت به 120 كيلومتر/ س��اعت براي 
قطارهاي باري كاهش خواهد يافت. قطارهاي يادش��ده از بار محور معادل 25 
ت��ن برخ��وردار خواهند بود. حداكثر ش��عاع قوس 3500 مت��ر در زمين صاف 
خواهد بود. براي مسير يادشده، استفاده از ريل‌ها با گيج استاندارد براي مسير 
ريلي دوطرفه طراحي خواهد شد، هر چند در آغاز مسير يك خطه )اما با خط 

كنارگذر و انشعاب براي قطارهاي سريع‌السير( خواهد بود. 
در نظر است از سيستم CTC استفاده شود. انتظار مي‌رود سيستم سيگنالينگ 
با سطح 2 سيستم مديريت ترافيك Raft اروپايي )ERTMS( منطبق باشد.

گيج حامل براي تردد قطارهاي كانتينري دابل اس��تك )با قابليت پشته‌سازي( 
مناس��ب است. قطارهاي )با سيستم كشش ديزل( از ظرفيت كافي براي حمل 
400TEUs برخ��وردار خواهند بود. انتظار مي‌رود با اجراي پروژه لند بريج هر 
روزه بين 35- 40 قطار باري و پنج تا ش��ش قطار مسافري در اين مسير ريلي 

راهبري شوند.
راه‌آهن غرب، اساس��اً پروژه‌اي مسافري است. همه‌ساله ميليون‌ها زاير مسلمان 
در س��فرهاي حج از مكه و مدينه ديدن مي‌كنند. اين رويداد، به همراه ترافيك 
محل��ي خطوط جديد را بس��يار پرترافيك خواهد س��اخت، در نتيجه راهبري 
قطارهاي مسافري دوطبقه اجتناب‌ناپذير خواهد بود. به گفته يكي از مقام‌هاي 
راه‌آهن عربستان براي توزيع و انتقال مسافران از ايستگاه‌هاي راه‌آهن جديد به 

ايجاد نوعي حمل‌ونقل ريلي حومه‌اي در شهرهاي اصلي نياز خواهد بود. 
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راه ابريشم ريلي
تلاش براي ايجاد پيوند ريلي آسيا و اروپا 

در ماه نوامبر س�ال 2006 ميلادي يك همايش بس�يار مهم حمل‌ونقل، به همت كميس�يون اجتماعي و اقتصادي شوراي ملل متحد در حوزه آسيا 
)UNESCAP( در شهر بندري پوسان كره جنوبي با هدف تدوين مباني رشد و توسعه منطقه آسيا- اقيانوسيه )با 4 ميليارد نفر جميعت( برگزار 
ش�د. در جريان برگزاري اين كنفرانس، نقطه‌نظرات حدود 340 مقام ارش�د، از جمله 42 وزير و معاون وزير از 41 كش�ور آس�يايي و نمايندگان 

سازمان‌هاي بين‌المللي شركت‌كننده در كنفرانس ارائه شد.
در حاش�يه ديدار مقام‌هاي رس�مي، مباحث و رويدادهاي تجاري با محوريت دو رويداد اصلي يعني نمايشگاه بين‌المللي حمل‌ونقل و لجستيك از 

7- 11 نوامبر و مجمع بازرگاني حمل‌ونقل در حوزه حمل‌ونقل و لجستيك از 8- 9 نوامبر، مورد بحث و تبادل‌نظر قرار گرفت.

ترجمه
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توليدكنن��دگان محلي اين رويداد را بس��يار غنيمت ش��مردند، به گونه‌اي كه 
كشورهاي مختلف منطقه از جمله جمهوري آذربايجان، مغولستان، افغانستان، 
ازبكس��تان، ايران و كش��ورهاي جنوب شرق آسيا نمايندگان‌ش��ان را با هدف 
دس��تيابي به بازارهاي سنتي آن سوي آب و بازارهاي جديد در حال پيدايش، 

به اين كنفرانس اعزام كردند. 
چش��مگيرترين پيامد اين رويداد تشكيل جلسه‌اي براي امضا يك موافقت‌‌نامه 
بي��ن دولت‌ها، براي اجراي پروژه ريلي آس��يايي- اروپايي )TAR( محس��وب 
مي‌ش��ود. قرار است اين پروژه براي احياي جاده ابريشم )اما با رويكردي كاملًا 
متفاوت( از خاور دور به اروپا )كه روياي آن در سال‌هاي 1960 ميلادي شكل 

گرفت( به اجرا درآيد.
شبكه TAR )يكي از اصلي‌ترين پروژه‌هاي اسكاپ( به طول  81000 كيلومتر، 
از 28 كش��ور عبور مي‌كند. اين پروژه به دو علت بسيار حائز اهميت است، اولاً 
به عنوان نخستين گام براي ايجاد هماهنگي، انسجام و همكاري بين كشورهاي 
آسيا- پاسفيك و رفع مشكلات اقتصادي و فرهنگي )كه سال‌هاي پيش با ايجاد 
جاده ابريشم ايجاد شده بود( محسوب مي‌شود و ثانياً، با امتداد اين شبكه ريلي 

به اروپا، زمينه اتصال ريلي بين دو قاره آسيا- اروپا فراهم مي‌گردد.
انتظار مي‌رود با راه‌اندازي اين ش��بكه راه‌آهن، س��هم ترافيك ريلي بين كره به 
اروپ��ا )از كل بار تجاري حمل‌ش��ده( از 5 درصد فعلي  به ميزان 13 درصد در 

سال 2011 ميلادي افزايش يابد.
اگر از راه‌آهن ترانس- س��يبري )trans- Siberian) (TSR( اس��تفاده شود، 
فاصله دريايي 23 هزار كيلومتري بين پوس��ان و مسكو از طريق اقيانوس هند 
 TSR به 10 هزار كيلومتر كاهش مي‌يابد. به علاوه با اس��تفاده از ش��بكه ريلي
هزينه 3800 دلاري  حمل دريايي هر كانتينر 20 فوتي به 2700 دلار كاهش 
 TSR، TCR -خواهد يافت. انتظار مي‌رود اتصال ش��بكه‌هاي ريلي در آس��يا
)شبكه ريلي چين(، TMR )راه‌آهن منچوري(، TMGR)‌راه‌آهن مغولستان(، 

YKR )راه‌آهن كره( با فوايد اقتصادي بسيار زيادي همراه باشد.
وزراي شركت‌كننده در اين كنفرانس، علاوه بر ايجاد يك شبكه ريلي واحد در 
خصوص مباحث جديد، مانند تلاش براي  ايجاد ساير سيستم‌هاي حمل‌ونقلي، 
مانند بارانداز كانتينر درون س��احلي )ICD( بنادر خش��ك )Dry Ports( و 

گروه‌هاي توزيع خدمات به بحث و تبادل‌نظر پرداختند.

راه ابريشم ريلي 
راه‌آهن جديد ناحيه قفقاز

كش��ورهاي تركيه، گرجس��تان و جمهوري آذربايج��ان موافقت‌نامه‌اي را براي 
احداث يك كريدور ريلي )كه اميدوارند در نهايت اروپا را به آسيا متصل نمايد( 
امضاء كردند. يك مس��ير ريلي جديد از طريق تركيه، گرجس��تان و جمهوري 
آذربايجان بخش��ي از راه ابريشم ريلي )مسير قديمي تجاري متصل‌كننده شرق 

به غرب( را تشكيل خواهد داد. 
كش��ورهاي تركيه، گرجس��تان و جمهوري آذربايج��ان موافقت‌نامه‌اي را براي 
احداث يك مس��ير ريلي به امضاء رس��اندند. احداث اين خط ريلي ضمن بهبود 
وضعيت حمل‌ونقل بار بين كش��ورهاي ياد ش��ده، بار ديگر مسير تجاري جاده 

ابريشم را، با ارتباط بين اروپا و آسيا احيا خواهد كرد.
اين خط ريلي جديد، به طول 300 كيلومتر كه قرار اس��ت عمليات اجرايي آن  
س��ال جاري )2009 ميلادي( پايان يابد، شهر كارس )Kars( در شرق تركيه 
را به گرجس��تان متصل خواهد ساخت، همزمان مس��ير ريلي 300 كيلومتري 

موجود نيز احيا خواهد شد. 
مقام‌هاي دولتي كش��ورهاي يادش��ده اميدوارند اين مس��ير ريلي در نهايت به 
ش��بكه ريل��ي تران��س آس��يا )Trans- Asia Rail Network( كه احداث 

آن هم‌اكنون مورد حمايت س��ازمان ملل متحد قرار دارد، متصل ش��ود. وزراي 
حمل‌ونقل تركيه، چين، گرجستان، جمهوري آذربايجان و قزاقستان براي بحث 
و تبادل‌نظر پيرامون پروژه ياد ش��ده )كه شايد روزي شاهد باشند، مسافران با 

قطار از لندن به چين مسافرت كنند( با يكديگر ديداركردند. 

خط ريلي جديد منطقه قفقاز
مخالفت آشكار با حضور جمهوري ارمنستان 

دولت آنكارا اخيراً براي برقراري ارتباطي نزديك‌تر با جمهوري‌هاي گرجس��تان 
و آذربايج��ان- به ويژه براي نفت و گاز ورودي از ناحيه خزر- با ايجاد يك خط 
لوله، پيش��گام شده اس��ت؛ با ايجاد اين خط لوله، شهر باكو )پايتخت جمهوري 
آذربايجان( به گرجستان و بندر سيحان )از بنادر تركيه واقع در كرانه مديترانه( 
متصل خواهد ش��د. جمهوري‌هاي تازه استقلال ‌يافته در گذشته از طريق يك 
خ��ط ريلي موجود در منطقه قفقاز )در زمان اس��تيلاي نظام كمونيس��تي( به 
يكديگر متصل مي‌ش��دند كه به وس��يله آن س��الانه ميليون‌ها تن كالا جابه‌جا 
مي‌شد، اما پس از فروپاشي شوروي سابق، اين ترافيك به حالت تعليق درآمد.
راه ابريش��م ريلي، ممكن اس��ت به بزرگراهي عظيم بين ش��رق و غرب تبديل 
شود. همكاري منطقه‌اي بين ناحيه جنوب قفقاز و تركيه با نهايي شدن اجراي 
پروژه باكو- تفليس- كارس )BTK( وارد مرحله‌اي جديد شده است. راه ريلي 
يادش��ده با نام مستعار "راه ابريشم ريلي" جمهوري آذربايجان را )با ايجاد يك 
مس��ير كمربندي و عدم عبور از كش��ورهاي روس��يه و ارمنستان( به جمهوري 
گرجس��تان و تركيه متصل مي سازد. اجراي اين پروژه بي‌ترديد زمينه‌ي ايجاد 
روابطي قوي بين اين كش��ورها را فراهم مي‌آورد. هر چند جمهوري گرجستان 
ديرتر از آنچه انتظار مي‌رفت )به دليل فشار لابي ارمنستان بر سياست خارجي 
آمريكا براي توقف پروژه( به اين جمع پيوس��ت، اما براس��اس برنامه زمان‌بندي 
عمليات اجرايي پروژه تا س��ال 2010 ميلادي با هزينه‌اي بالغ بر500 ميليون 

دلار به اتمام خواهد رسيد.   
 اشغال مسيرهاي شمالي و جنوبي توسط كشورهاي ايران و روسيه نظر مقامات 
آمريكاي��ي و اروپايي  را به ناحيه جنوب قفقاز )به ويژه جمهوري آذربايجان، به 
عنوان پل بالقوه بين شرق آسيا و اروپا( جلب كرده است. جمهوري آذربايجان، 
گرجس��تان و تركيه گام‌هايي را جهت ايجاد دالان��ي ايمن براي اروپا و تقويت 
حمل‌ونقل بين آس��يا و اروپا از طريق راه‌آهن BTK برداش��ته‌اند. عبدالله گل، 
رئيس‌جمهور تركيه در جريان برگزاري نشس��تي س��ه جانبه با حضور روساي 
كشورهاي ياد شده، اظهار داشت: "اين مسير نه تنها اين سه كشور، بلكه چين 
 )Zeyno Baran( و لندن را به هم متصل مي‌كند." به گفته خانم زينو باران
مش��اور ارشد و مدير مركز سياست اروپا- آس��يا، اين پروژه نوعي همكاري سه 
جانبه را در منطقه فراهم مي‌آورد. وي كه با نشريه زمان )Zaman( گفت‌وگو 
مي‌كرد، گفت كه اين خط ريلي )كه زمينه دسترسي مستقيم از چين به اروپا 
را فراهم مي‌آورد( به دليل ايجاد ثبات و توس��عه اقتصادي بس��يار حائز اهميت 
است. به گفته باران، پروژه‌اي از اين دست در منطقه منحصر بفرد است. وي در 
ادامه افزود: »مش��اركت غربي‌ها در پروژه‌هاي نفت و گاز عظيم و قابل ملاحظه 

بوده است؛ اما پروژه BTK كاملًا نتيجه ديدگاه‌هاي اين سه كشور است.«
راه‌هاي ريلي ترانزيتي كه اروپا را به آس��يا وصل مي‌كرد از سه مسير )از طريق 
ارمنس��تان( به تركيه امتداد مي‌يافت؛ اما اين روند با آغاز جنگ بين جمهوري 
آذربايج��ان و ارمنس��تان در خصوص اراضي ناگرونو- قره‌باغ متوقف ش��د. يك 
مس��ير با عبور از كارس- گومرو- آيروم- مارنولي- تفليس به گرجس��تان ختم 
مي‌ش��د. دو مس��ير ديگر از طريق آيس��وان- ق��زاق- باك��و و كارس- ايروان- 
نخج��وان- باك��و امتداد مي‌يافت. ارمنس��تان نيز تمامي مس��يرهاي منتهي به 
آسياي مركزي، روسيه و چين را بست. اين‌گونه تنها ايران، خط اتصال تجاري 
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 BTK است كه ارمنستان آن را باز گذاشته است. احداث بخش پاياني راه‌آهن
)ك��ه كاراس را به مرز گرجس��تان متص��ل مي‌كند( با انجام مراس��مي ويژه با 
حضور روس��اي هر سه كشور آغاز شد. از كل مسير احداث 105 كيلومتر )76 
كيلومتر درون خاك تركيه و 29 كيلومتر بقيه بين مرز تركيه و شهر اهلكلكي 
)Ahelkeleki جمهوري گرجستان( باقي‌مانده است. گرجستان همچنين در 

نظر دارد خط ريلي بين اهلكلكي و تفليس را بازسازي كند.
انتظار مي‌رود پس از بهره‌داري اين پروژه، بيش از يك و نيم ميليون نفر مسافر 
و 3 ميليون تن بار جابه‌جا ش��ود. پيش‌بيني‌ها حاكي از آن اس��ت كه اين خط 
آهن تا سال 2034 ميلادي بيش از 3 ميليون نفر مسافر و 16 ميليون تن بار، 
جابه‌جا خواهد كرد. كل هزينه اجراي اين پروژه 500 ميليون دلار برآورد شده 
اس��ت كه از آن 200 ميليون دلار توس��ط گرجستان و باقي‌مانده توسط تركيه 
پوشش داده خواهد شد. گرجستان همچنين از پشتيباني جمهوري آذربايجان 

و ايالات متحده آمريكا برخوردار خواهد بود. 
پروفسور رووش��ان ابراهيمف )Rovshan Ibrahimov( رياست اداره روابط 
بين‌المللي در دانش��گاه قفقاز، اظهار داش��ت كه اين پروژه براي هر س��ه كشور 
ذي‌نفع، حائز اهميت است. وي افزود: پروژه ياد شده نخستين پروژه منطقه‌اي 
در تلاش براي ايجاد اتحاد و يكپارچه‌س��ازي منافع سياس��ي و اقتصادي س��ه 

كشور محسوب نمي‌شود.   

پروفس��ور ابراهميف به عنوان يك كارش��ناس علوم سياسي و روابط بين‌الملل، 
با نگاهي خوش‌بينانه فضايي سياس��ي و اقتصادي اين رابطه سه جانبه را بسيار 
مفيد و مؤثر خواند؛ “بهره‌برداري خط لوله انتقال نفت باكو- تفليس- س��يحان 
و خط لوله انتقال گاز باكو- تفليس- ارض روم، به همراه عمليات موفقيت‌آميز 
اكتش��اف، زمين��ه را براي تحقق ايده‌ه��اي جمهوري آذربايج��ان فراهم آورده 
اس��ت. تركيه و گرجس��تان تلاش‌هاي خود را براي تقويت روابط بين دو كشور 
افزاي��ش داده‌اند كه نتيج��ه آن اجراي پروژه خط آه��ن باكو- تفليس- كارس 

بوده است.” 
وي در ادامه افزود : رئيس‌جمهور تركيه، در جريان ديداري رسمي از جمهوري 
آذربايج��ان تصريح كرد؛ زمان آن فرا رس��يده اس��ت ايجاد ي��ك منطقه ويژه 

اقتصادي را بين سه كشور منطقه، مدنظر قرار دهيم.

رج��ب طيب اردوغان، پس از مراس��م امضاء قرارداد، اظهار داش��ت اين تلاش 
گروهي و س��رمايه‌گذاري مشترك، الگويي براي همكاري‌هاي منطقه‌اي خواهد 
بود و اينكه هر يك از ايس��تگاه‌هاي راه‌آهن پيام‌هاي صلح و دوس��تي به جهان 
ارس��ال خواهند كرد. وي تصريح كرد؛ اجراي اين پروژه ريلي ضمن احياي راه 
تاريخي ابريش��م، منافع هر سه كشور منطقه‌اي را تأمين خواهد كرد. در عوض 
اله��ام علي‌اف رئيس جمهوري آذربايجان، احداث اين خط ريلي جديد را عامل 

ثبات و رفع مشكلات و گرفتاري‌هاي منطقه قلمداد كرد.
دكتر ابراهيمف، ضمن اشاره به فراهم شدن زمينه اتصال بين چين و غرب و در 
نتيجه افزايش اعتبار و ارزش پروژه يادش��ده، گفت: اين پروژه هم‌اكنون تمايل 
كش��ورهايي چون ازبكس��تان و چين را جلب كرده اس��ت و سران اين كشورها 
ابراز تمايل كرده‌اند از راه‌آهن BTK براي انتقال كالاهايش��ان به بازارهاي اروپا 
استفاده كنند. يك ترن ويژه، مسير بين لندن و چين را بدون توقف طي خواهد 
كرد. بدين ترتيب، راه‌آهن BTK نقشي بسيار مهم در تجارت شرق- غرب ايفا 

خواهد نمود.
دكت��ر واختانگ مايس��اي )Vakhtang Maisai( رئيس اتحاديه سياس��ت 
خارجي جمهوري گرجستان، گفت: قرن بيست و يكم با واقعيت‌هاي مربوط به 
جغرافياي سياسي جديد، براي جامعه جهاني آغاز مي‌شود. مقوله جهاني‌سازي 
و وابس��تگي‌هاي دروني اقتصادي، روابط بين‌المللي را بيش از پيش حس��اس و 

پويا مي‌س��ازد. انس��جام جهاني ديگر به اجراي پروژه‌هاي اقتصادي و سياس��ي 
عظي��م محدود نخواهد بود، بلك��ه پروژه‌هاي عادي منطقه‌اي نيز در اين فرايند 
نقش��ي مهم ايفا خواهند كرد. دكتر مايساي، افزود: راه‌آهن BTK در اين بعد 
قرار مي‌گيرد كه در آن اجراي پروژه ياد شده، زمينه ايجاد يكي از سيستم‌هاي 
كارآم��د حمل‌ونق��ل  و دالان انتقال انرژي ش��رق- غرب فراه��م مي‌آيد. دكتر 
مايس��اي با اش��اره به اين نكته كه راه‌آهن BTK به تقويت و افزايش انس��جام 
منطقه‌اي منجر خواهد شد، اظهار داشت: راه‌آهن به تازگي زمينه انسجام كامل 
منطق��ه جنوب قفقاز با فرايند جهاني‌س��ازي و ايجاد توانمن��دي در گروه‌هاي 
درگي��ر در پروژه )جمهوري آذربايجان، گرجس��تان و تركيه( را براي همكاري 
راهبردي، هم با اتحاديه اروپا به عنوان سردمدار اقتصاد جهان و هم با )اتحاديه 
كش��ورهاي آس��ياي جنوب ش��رقي( آس‌آن )ASEAN( و مجمع پاسيفيك 
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)Pasific Forum( فراهم آورده است. 
در ش��رايطي كه س��ه كش��ور منطقه در تلاش‌اند تا ناحيه‌اي مش��ترك را براي 
فعاليت‌هاي تجاري ايجاد كنند و شرايط لازم را براي مبادله كالا فراهم آورند، اما 
در عين حال اين طرح به بيرون ‌كردن جمهوري ارمنستان از تمامي پروژه‌هاي 
منطقه‌اي به سياس��ت دائم و تغييرناپذير جمه��وري آذربايجان و تركيه تبديل 
ش��ده اس��ت. دكتر ابراهيمف در اين خصوص، مي‌گويد: جمهوري ارمنستان به 
دلي��ل منازع��ه با جمهوري آذربايجان و مناقش��ه تاريخي با تركي��ه، در واقع از 
هيچ‌گونه روابط اقتصادي با همس��ايگان نزديكش برخوردار نمي‌باش��د. به علت 
مناقش��ه حل‌ش��ده قره‌باغ، خط لوله انتقال نفت باكو- تفليس- سيحان و خط 
لول��ه انتقال گاز باكو- تفليس- ارض روم، با ايجاد يك مس��ير كمربندي )بدون 
عبور از خاك ارمنس��تان كه نزديك‌ترين مس��ير را فراهم مي‌آورد( احداث شد. 
در جريان عمليات س��اخت راه‌آهن BTK ارمنس��تان در تنگناي اقتصادي قرار 
خواهد گرفت. رئيس‌جمهور گرجستان در جريان نشستي در شهر كارس، اظهار 
داش��ت: جمهوري گرجستان از طريق پروژه ريلي BTK در واقع پنجره‌اي را به 
سوي اروپا باز كرده است. در نتيجه تعجبي نداشت كه ارمنستان از هيج تلاشي 
براي متقاعد كردن ايالات متحده براي بلوكه كردن سرمايه‌هاي مالي مورد نياز 
گرجستان فروگذار نكند. به همين علت امضاي پروژه دوبار به تعويق افتاد. اما در 
نهايت رئيس‌جمهور تركيه، به گرجستان رفت و قرارداد را امضاء كرد. جمهوري 

آذربايجان قول داد بخشي از هزينه پروژه را از طرف گرجستان تأمين كند.
اين راه ريلي براي گرجستان نيز بسيار حائز اهميت مي‌باشد، زيرا اين جمهوري 
تازه اس��تقلال‌يافته در تلاش براي دست يافتن به اس��تقلال بيشتر در منطقه 
قفقاز جنوبي و گريز از پيامدهاي ناشي از مشكلات اخير با روسيه، براي كاستن 

ميزان س��لطه روس��يه، بايد به اجراي پروژه‌هاي جديد مبادرت ورزد. به گفته 
الياس كمالف، كارش��ناس مسائل روسيه و اوكراين در مركز پژوهش راهبردي 
آنكارا، بي‌ترديد گرجستان از اين نوع تلاش و همكاري منطقه‌اي بيشترين سود 
را خواه��د برد. وي در ادامه مي‌افزايد: »گرجس��تان فقير به لحاظ منابع انرژي 
در نظ��ر دارد به تأمين نيازهاي انرژي‌اش بپردازد و پروژه‌هايش را مس��تقل از 

روسيه اجرا كند.« 
ب��ه گفته مقامات جمهوري آذربايجان، از طريق اين پروژه، روابط و مناس��بات 
تجاري پيش��رفت خواهد ك��رد و همزمان حمل‌ونقل ريلي كالا در مس��يرهاي 
طولان��ي جايگزين س��اير ش��يوه‌هاي ترانزيتي خواهد ش��د، ك��ه در نتيجه بر 
بازدهي و كيفيت حمل‌ونقل تأثير مثبت خواهد گذاش��ت. جمهوري قزاقستان 
نيز موافقت كرد به اين راه‌آهن بپيوندد. كش��ورهاي چين و قزاقس��تان پروتكل 
پش��تيباني با اين سه كش��ور امضاء كردند. به گفته موسي پناهف، معاون وزير 
حمل‌ونقل جمهوري آذربايجان، دو كش��ور چين و قزاقس��تان همواره آماده‌اند 
از اي��ن پروژه ريلي حمايت كنند. پناهف در جري��ان يك كنفرانس مطبوعاتي 
در باكو گفت: نخس��تين اطلاعات و اخبار حاكي از آن اس��ت كه  قزاقستان در 
نظر دارد س��الانه 10 ميليون تن بار از مس��ير ريلي حمل كند. بينالي يلديرم 
)Binali Yildirim( وزي��ر حمل‌ونقل تركيه در خص��وص پروژه، گفت: اين 
پروژه يك خط اتصال مس��تقيم بين تركيه و جمهوري آذربايجان ايجاد خواهد 
كرد. اين نكته مهم اس��ت كه تمامي شركت‌هاي كشتيراني در منطقه از طريق 
تركيه به اروپا و آس��يا دسترس��ي دارند. اين پروژه عظيم در توسعه روابط بين 
ش��رق و غرب و نيز بهبود مناس��بات اقتصادي، اجتماع��ي و فرهنگي منطقه، 

مشاركت بسزايي خواهد داشت. 

خط کشتیرانی والفجر 8
از ایران به دوحه مجدداً برقرار می‌شود

در دیدار س�فیر ایران با مدی�ر بندر دوحه و 
گمرک دریایی قطر اعلام ش�د ک�ه به زودی 
خط کش�تیرانی والفجر 8 از ای�ران به دوحه 

مجدداً برقرار خواهد شد.
بناب��ر اين گزارش، ب��ه نقل از س��فارت جمهوری 
اسلامی ایران در دوحه عبدا.. سهرابی، سفیر جدید 
جمهوری اسلامی ایران در ادامه دیدارهای خود با 
مقامات قطری با محمد احمدالمهندی،‌ مدیر بندر 
و گمرک دریایی این کشور دیدار و گفت‌و‌گو کرد. 
س��فیر کش��ورمان در این دیدار با اشاره به روابط 
خ��وب و حس��نه فی‌مابین ایران و قط��ر و عزم و 
اراده و تأیکد جدی مس��ئولین عالی‌رتبه دو کشور 
برای توس��عه و گسترش روابط بازرگانی و تجاری 
فی‌ماب��ین، از اهتم��ام ویژه مس��ئولین قطری به 
ملوانان و لنج‌داران ایرانی تقدیر و تشکر کرد. سفیر 
کشورمان با اش��اره به وجود مرزهای آبی بین دو 
کشور همسایه و مسلمان، بر ضرورت بهره‌برداری 
از ا��ین موهبت خ��دادادی و طبیعی ب��رای ایجاد 
ارتباط��ات دریایی تأیکد کرد و اظهار داش��ت: با 
توج��ه به وجود مرز دریایی بین ایران و قطر بنادر 
دو کش��ور ش��ریان حیاتی و اصلی مس��افرت‌های 
گردش��گران و به ویژه تج��ار و بازرگانان و ملوانان 

و لنج‌داران و ورود و خروج کالاهای ایرانی اس��ت 
و امیدواریم بر مبنای عزم و اراده راس��خ سیاسی 
در نزد مس��ئولین عالی دو کشور، شاهد توسعه و 
گس��ترش روزافزون روابط بین مردم و دولت‌های 

ایران و قطر باشیم. 
محم��د احمدالمهندی مدیر بندر و گمرک دریایی 
قطر ن��یز در این دیدار با ابراز خرس��ندی از روابط 
خوب سیاسی بین دو کشور و اولویت کشورش برای 
توسعه و گسترش روابط با ایران به عنوان همسایه 
قدیمی و دوس��ت قطر، بر روند رو به رش��د روابط 
تجاری و بازرگانی قطر با کش��ورهای همس��ایه به 
ویژه ایران و برنامه‌ریزی برای توسعه و نوسازی بندر 
دوحه تأیکد کرد. مدیر بندر و گمرک دریایی قطر 
از تلاش و پیگیری جدی برای کاهش و رفع کامل 
مشک��لات و ایجاد تسهیلات بیشتر برای ملوانان و 
لنج‌داران و خدمه لنج‌ها و کش��تی‌های ایرانی خبر 
داد که ش��امل افزایش مدت رواد��ید ورود و نقش 
دادن به کس��ب و کار و تجارت و تهیه و حمل‌و‌نقل 
کالا از طریق بنادر دو کشور می‌باشد. وی همچنین 
از پیش‌بینی، طراحی و اجرای پروژه بازارچه بزرگ 
ایرانیان در برنامه توس��عه بن��در دوحه خبر داد که 
قرار اس��ت عملیات ساختمانی این بازار سال آینده 

عملیاتی ش��ود. با احداث این بازارچه امکان عرضه 
و ف��روش کالاهای متعدد و متن��وع ایرانی در بندر 
دوحه و افزایش حجم کمی و یکفی ورود کالاهای 
ایرانی به قطر فراهم خواهد شد. از دیگر طرح‌های 
در دس��ت پیگیری بین دو کشور که در این دیدار 
مورد تأیکد قرار گرفت، احیای خط کشتیرانی بین 
بن��در دوحه با بنادر ش��هرهای جنوبی کش��ورمان 
می‌باشد که در این راستا قرار است به زودی شاهد 
برقراری مجدد خط کشتیرانی والفجر 8 از ایران به 
دوحه باشیم. مدیر بندر دوحه همچنین بر استقبال 
کشورش برای افزایش مسافرت‌های دریایی به این 
کشور از ایران با ساخت ترمینال‌های جدید ورود و 
خروج مس��افر در بندر دوحه تأیکد کرد و افزود: با 
ایجاد این تسهیلات، گردشگران و تجار و بازرگانان 
ایرانی می‌توانند با کش��تی به دوحه سفر کنند. در 
پایان این دیدار سفیر کشورمان به همراه مدیر بندر 
دوح��ه و گمرک دریایی قطر از س��اختمان جدید 
اداری و اقامتی لنگرگاه اختصاصی لنج‌های ایرانی و 
ترمینال‌های جدید مسافرتی بازدید به عمل آورد. 

77شماره 26



افق‌هاي جديد حمل‌ونقل
تغيير نقشه اقتصادي آسياي جنوب شرقي

كش�ورهاي مرتبط با پروژه »راه ابريش�م ريلي« مانند كره جنوبي، چين، روس�يه و كره ش�مالي در س�مپوزيوم ASEM براي ايجاد هماهنگي در 
ايده‌هاي مربوط به احداث راه‌آهن فعالانه مشاركت دارند.

وزير خارجه فنلاند در جريان برگزاري س�مپوزيوم راه ابريش�م ريلي نشس�ت آس�يا- اروپا )ASEM( براي اجراي پروژه راه ابريشم ريلي بسيار 
مش�تاق نش�ان مي‌داد. وي در سمپوزيوم تلويحاً تأكيد كرد فنلاند به اين پروژه بس�يار علاقه‌مند است. حجم بار صادراتي كره به فنلاند از طريق 
راه‌آهن ترانس سيبري )TSR( طي دو سال گذشته 5 برابر شده است. وزير امور خارجه فنلاند، افزود: دولت فنلاند مايل است به مركز لجستيكي 
اتحاديه اروپا تبديل ش�ود. وقتي ش�بکه ریلی داخلي كره، راه‌آهن TSR را فعال‌تر مي‌س�ازد، لجس�تيك به دومين صنعت مهم در فنلاند تبديل 
خواهد شد. وي همچنين از سخنان آقاي پارك جونگ سونگ نماينده كره شمالي و مدير امور هماهنگي بين‌المللي آژانس راه‌آهن، استقبال كرد. 
نامب�رده گفت�ه بود پروژه خط ريلي درون كره )Inter- Korean Railway link( به همراه پروژه راه‌آهن س�يبري )Siberia Railway( بدون 

هيچ‌گونه مانعي به اجرا درخواهد آمد.

 ASEM كميس��يون اروپايي و كشورهاي غيرعضو ،ASEM 21 كش��ور عضو
كه راه ابريش��م ريلي از آنها عبور مي‌كند، كشورهايي مثل كره شمالي، روسيه، 
مغولس��تان، قزاقس��تان، جمهوري چك، مقام‌هاي دولتي، كارشناس��ان ‌بخش 
خصوصي و مقام‌هاي آژانس بين‌المللي همگي در اين سمپوزيوم شركت كردند. 
موض��وع خط ريلي درون كره )يكي از عوامل مهم راه ابريش��م ريلي( از جمله 
مباحثي بود كه در جريان برگزاري اين همايش، بسيار مورد توجه قرار داشت. 

پارك جونگ س��ونگ نماينده كره ش��مالي، گفت: "ما اينج��ا آمديم تا بفهميم 
ديگران چگونه فكر مي‌كنند". 

رقابت بين كشورهاي حاشيه راه ابريشم ريلي، وضعيت آسيا در اواخر قرن نوزده 
را در ذهن تداعي مي‌كند. در آن هنگام، كش��ورهاي قدرتمند غربي به ش��مال 
شرق آسيا پا گذاشتند و به بهره‌برداري از منابع موجود در اين منطقه و احداث 
راه‌آهن مبادرت ورزيدند. روس��يه كه بيشترين تمايل را به پروژه يادشده نشان 

ترجمه
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مي‌دهد، سال 2002 ميلادي خط ريلي خودكار )TSR( را تكميل كرد و پس 
از اعلام جهاني‌سازي اقتصاد از طريق شبكه حمل‌ونقل ريلي، بار ديگر خواهان 

تحقق سياست شرقي يا رو به شرق دوره سزار )Czar-era( می‌باشد. 
روس��يه مايل است از طريق شبكه پش��تيباني راه‌آهن از منابع اين پروژه سود 
بب��رد و همزمان تمايل دارد كش��ورهايي چ��ون كره و ژاپن در توس��عه منابع 
س��يبري فعالانه مشاركت جويند. به رقابت بين جمهوري چك و لهستان براي 
تبديل شدن به آخرين ايستگاه شبكه TSR نيز بايد اشاره كرد. گیج یا پهنای 
خطوط ریلی )فاصله بین دو خط ریلی( راه‌آهن TSR روس��يه 1520 ميلي‌متر 
است. در حالی که گیج یا عرض 1430 ميلي‌متر، پهناي استاندارد خطوط آهن 
كره جنوبي، كره شمالي و لهستان محسوب می‌شود، اما لهستان در عین حال 
در جنوب این کش��ور از راه ريلي عريض، شبيه راه‌آهن روسيه، برخوردار است. 
لهستان در نظر دارد يك مركز لجستکی احداث و از آن به عنوان نوعي پايگاه 
مرزي براي ورود به اروپاي شرقي استفاده كند. جمهوري چك مايل است شهر 
 TSR به آخرين ايس��تگاه )TSR متصل به راه‌آهن( )Bohumin( بوهامي��ن

تبديل شود.
به نظر مي‌رس��د فنلاند از پروژه ريلي TSR بيش��ترين س��ود را مي‌برد. فنلاند 
كه از راه‌آهني عريض ش��بيه راه‌آهن روس��يه برخوردار اس��ت‌، آخرين ايستگاه 
شمالي ش��بكه TSR محسوب مي‌ش��ود. به دليل يكي‌بودن گيج‌ها و به دليل 
فراه��م بودن زمين��ه انتقال بار به اروپاي غربي از طري��ق بنادر، دیگر نيازي به 
جابه‌جاي��ي واگن‌ها نمي‌باش��د. به گفت��ه وزير امور خارجه فنلاند، اين كش��ور 
نخس��تين دروازه ب��راي ورود به اتحاديه اروپا اس��ت و اهمي��ت جغرافيايي آن 
براي آس��ياي شمال شرقي افزايش خواهد يافت. وي در ادامه مي‌افزايد: فنلاند 
)از محدود كش��ورهايي است كه بيش از 30 س��ال با كره شمالي داراي روابط 
ديپلماتيك مي‌باشد( به پلي براي خط ريلي درون كره تبديل خواهد شد. نرخ 
ارزان‌تر ترانزيت روس��يه در مقايس��ه با نرخ‌هاي ريلي روس��يه نيز، مزيت قابل 
ملاحظه‌اي براي فنلاند محسوب مي‌شود. از آنجايي كه نرخ باري كه از روسيه 
عبور مي‌كند در مقايس��ه با نرخ باري كه روس��يه به عنوان آخرين ايستگاه در 
اختيار دارد، ارزان‌تر اس��ت، بس��ياري از بار، در فنلاند تخليه شده و بار ديگر از 

مسيري ديگر به روسيه ارسال مي‌‌شود.
البته راه ابريشم ريلي با احداث راه ريلي بين كره شمالي و كره جنوبي تكميل 
 Kyung( مي‌ش��ود. به همين علت ادامه عمليات احداث مس��ير كيونگ- وي
ui Line –( ب��ار ديگ��ر مدنظر قرار گرفته اس��ت. عمليات آزمايش��ي مس��ير 
كيونگ- وي پس از نشست اينتر- كره )Inter- Korean( آغاز شد. به لحاظ 
در اختيار داش��تن پشتيباني )لجس��تيك( پايدار، بهبود راه‌آهن كره شمالي با 
مش��كلاتي مواجه اس��ت، اما ايجاد خط اتصال فيزيكي  بين دو كره كامل شده 
اس��ت. آقاي نا هي س��ئونگ )Na Hee Seung( رئيس تيم توس��عه فناوري 
راه‌آهن اينتر- كره، وابس��ته به مركز پژوهش فني راه‌آهن كره در اين خصوص 
مي‌گويد: "عمليات آزمايش��ي مس��ير كيونگ- وي ما را از وضعيت زيرس��اخت 
و عملي��ات جاري آگاه خواهد ك��رد. همچنين لازم اس��ت عمليات تجاري در 
مقياس كوچك انجام شود." منظور آقاي سئونگ آن است با نشان دادن مسير 
كيونگ- وي به عنوان مس��يري داراي ارزش تجاري، اين امكان فراهم مي‌آيد 
تا ش��بكه پشتيباني از طريق راه‌آهن ايجاد شود. یعنی عمليات آزمايشي مسير 
كيونگ- وي نخستين گام به سوي اجراي پروژه مهم راه ابريشم ريلي محسوب 

می‌شود. 
كميسيون اجتماعي و اقتصادي سازمان ملل متحده در حوزه آسيا و اقيانوسيه 
در گذش��ته‌اي دور، پروژه راه ابريشم ريلي را به همراه خط ريلي اينتر- كره به 
اجرا درآورد. در آغاز براين نكته تأكيد شده بود كه اين پروژه با هدف بازسازي 
خط ارتباطي اكس��پرس ش��رق )Orient Express( كه آسياي جنوبي را به 

اروپا پيوند مي‌داد به اجرا درخواهد آمد، اما منازعات سياس��ي و مشكلات فني 
بين كشورهايي كه راه‌آهن از قلمرو آنها عبور مي‌كرد، خط ارتباطي شمالي كه 
آس��ياي ش��مالي و اروپا را به هم متصل مي‌كرد به عنوان گزينه‌اي ديگر مطرح 
ش��د. تنها محور خط ش��مالي روسيه و چين اس��ت كه از بزرگ‌ترين قلمروها 

برخوردار است.
اطلاعات موجود از اين واقعيت حكايت دارد كه كيم ايل س��ونگ رهبر پيشین 
كره ش��مالي، سال 1994 ميلادي )قبل از مرگش( با رهبر حزب كارگر بلژيك 
 Chinese( دي��دار كرد و گفت كه با اس��تفاده از راه‌آهن دري��اي جنوب چين
South Sea Railway( به عنوان يك مس��ير حمل‌ونقل بار و با اس��تفاده از 
راه‌آهن درياي ش��رق )East Sea Railway( به ترتيب مي‌توان در سال 400 
ميليون دلار و يا يك ميليارد دلار درآمد داشت. بيانيه مسكو )كه پس از ديدار 
كيم جونگ از اين ش��هر انتشار يافت( فرصتي را براي حضور فعال كره شمالي 
در پروژه راه ابريشم ريلي فراهم آورد. اين بيانيه در واقع ماحصل راهبرد روسيه 
در توس��عه مسير آس��ياي خاور دور )Far Eastern Asia( و ايجاد درآمد از 

طريق حمل‌ونقل بار به شمار مي‌رود. 
آن بيونگ مين )Ahn Byung Min( از کارشناسان شاغل در مركز پژوهش 
توسعه حمل‌ونقل، اظهار داشت كه روسيه با انتشار این بیانیه، نيت خود را براي 
تغيير جريان لجستيك بين‌المللي از حمل‌ونقل دريايي به ايالات متحده، اروپا و 
آسيا به حمل‌ونقل زميني از طريق TSR آشکار می‌سازد. كره جنوبی از جمله 
كشورهایي اس��ت كه بيشترين سهم را از پروژه TSR مي‌برد. تا چندي پيش، 
ژاپن از بيشترين ميزان فروش كالا در كشورهاي جهان برخوردار بود، ‌اما اخيراً 
اين ميزان به ش��دت كاهش يافته اس��ت، زيرا محصولات ژاپني در كشورهاي 

اروپاي شرقي و روسيه قادر به رقابت با محصولات كره‌اي نمي‌باشند. 
براس��اس برآوردهاي اخير محصولات كره‌اي كه س��الانه از طريق TSR حمل 
مي‌ش��وند، نزديك به 100 هزار TEU مي‌باش��د كه بيش��تر آن به محصولات 
الكتريك��ي‌، خودرو و مواد ش��يميايي مانند؛ رزين س��اخت كره اختصاص دارد. 
لي كانگ س��وك )Lee Kang Suk( از شركت لجستيك گلوبال و وجين )از 
شركت‌هاي حرفه‌اي TSR كه بيش از 15 سال است از راه‌آهن روسيه استفاده 
مي‌كن��د( مي‌گويد: امروزه باور براين اس��ت كه اگر اقتصاد روس��يه بهبود يابد، 
حجم بار نيز افزايش مي‌يابد. از آنجايي كه چين به عنوان دومين مش��تري در 
حال پديدار ش��دن است و اينكه اكثر محموله‌هاي بار حاوي محصولات كره‌اي 
در چين توليد مي‌ش��وند، در نتيجه به نظر مي‌رس��د كره، بيشترين سود را به 

خود اختصاص مي‌دهد.
 )Dae Trans( از داي ترانس )Park Kyung Ho( آق��اي پارك كيونگ هو
و مع��اون مدير دبيرخانه TSR روس��يه، به تازگي همراه با مقام‌هاي رس��مي 
‌ش��ركت سامسونگ الكترونيك، هيوندايي موتور و ال جي الكترونيك، از روسيه 
دي��دار ك��رد. از آنجايي كه حجم TSR در حال افزايش اس��ت، روس��يه اخيراً 
نرخ‌ه��اي ريلي را افزايش داده اس��ت. آقاي پارك، اظه��ار مي‌دارد كه نرخ‌هاي 
فعل��ي با نرخ‌هاي حمل بار دريايي تفاوتي ندارند. اگر اين روند ادامه يابد، توان 
رقابت��ي TSR كاه��ش خواهد يافت. همراه ب��ا TSR، راه‌آهن  TCR)راه‌آهن 
چين( TMR )راه‌آهن منچوري( و TMGRT )راه‌آهن مغولس��تان( در حال 

شكل‌گيري مي‌باشند و آن چيز كه بسيار مهم است، سوددهي است. 
در ح��وزه TCR، حمل‌ونقل دريايي از طريق بن��در اينچئون )Incheon( يا 
بن��در پيونگ‌تائك )Pyungtaek( ب��راي كره، بهترين گزينه اس��ت. تاكنون 
حمل‌ونقل كالا از بندر پوس��ان به كش��ور فنلاند از طريق TSR بين 18- 21 
روز ط��ول مي‌كش��د. اين زمان در صورت حمل كالا از طري��ق دريا به 35 روز 
افزايش مي‌يابد. در صورت استفاده از گزينه‌هاي TMGR يا TCR، بار بايد از 
كشور مغولستان يا قزاقستان و چند كشور ديگر عبور كند، بنابراين عامل زمان 
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 ،TCR در عبور از مرزهاي ملي بس��يار مهم است. در صورت استفاده از گزينه
برآوردها حاكي از آن است كه اين شبكه ريلي براي حمل‌ونقل كالا )در مقايسه 
با حمل‌ونقل درون ساحلي بار چين يا بهتر بگوييم حمل‌‌ونقل دريايي( با عبور از 
سه استان شمال شرقي مانند ليائونينگ، جيليان و هيلونگ جيانگ به صرفه‌تر 
است. در حوزه اروپاي جنوبي، كارشناسان حمل‌ونقل، گزينه حمل‌ونقل دريايي 
را در مقايس��ه با TSR بهتر مي‌يابند. با توجه به دلايل گفته شده، آقاي پارك 

در مورد آينده خوش‌بينانه راه ابريشم ريلي، كمي‌ ترديد دارد.
اين بدان معني اس��ت كه در مورد قابليت س��وددهي راه ابريش��م ريلي در كره 
اغراق مي‌ش��ود. اگر يك مس��ير جديد ايجاد شود و با س��اير مسيرها به رقابت 
بپ��ردازد و اگر هزينه‌هاي حمل بار كاهش يابد، در نتيجه صنعت حمل‌ونقل از 
ايجاد آن، اس��تقبال خواهد كرد. در عين حال،‌ عوام��ل ديگري وجود دارد كه 
ممكن اس��ت باعث افزايش قيمت‌ها ش��ود كه از آن جمله مي‌توان به س��رعت 
سير در راه‌آهن و جابه‌جايي بار در گيج‌هاي مختلف اشاره كرد. در نتيجه، تنها 
چيزي كه از مس��ير راه ابريشم ريلي نصيب كره خواهد شد، حمل‌ونقل بار بين 
روس��يه و اروپاي شرقي از طريق TSR، تبادل بار با سه استان در شمال شرق 

چين از طريق TCR و مغولستان از طريق TMGR است. 
راه‌آهن Inter – Korean نيز با مش��كلاتي مشابه مواجه است. حتي اگر اين 
پروژه تكميل ش��ود، در صورت منفي بودن بازده اقتصادي، مورد اس��تفاده قرار 
نخواهد گرفت. س��رعت راه‌آهن كره ش��مالي بين 25- 65 كيلومتر در س��اعت 
اس��ت. تنها مسير كيونگ- وي مي‌تواند س��رعت 40 كيلومتر در ساعت را كه 
س��رعت اس��تاندارد حمل بين‌المللي بار محسوب مي‌ش��ود، تحمل كند. حتي 
اگر راه‌آهن Inter-Korean متصل ش��ود، وضعيت فعلي راه‌آهن كره شمالي 
نمي‌تواند وزن بار را تحمل كند. به علاوه، تحويل به موقع بار امكان‌پذير نخواهد 
بود. پژوهشگر آن )Ahn( در اين خصوص چنين مي‌گويد: اگر وضعيت راه‌آهن 
كره شمالي بهتر نش��ود، در آينده‌اي نزديك رو به زوال خواهد گذاشت. زماني 
كه وي از راه‌آهن كره ش��مالي بازديد مي‌كرد، بسياري نقاط آسيب‌ديده وجود 
داش��ت و راه‌آهن در ش��رايطي مش��ابه وضعيتي قرار داش��ت كه ژاپن، كره را 

مستعمره خود كرده بود. 
براي آنكه پروژه راه ابريش��م ريلي به موفقيت دست يابد، وضعيت راه‌آهن كره 

شمالي بايد بهبود يابد، اما تاكنون هيچ راهي براي بهبودي و بازسازی آن پيدا 
نش��ده است. هيچ بررس��ي دقيقي از وضعيت فعلي راه‌آهن كره شمالي صورت 
نگرفته اس��ت. دولت روسيه پژوهشي سه س��اله را در مورد مسير درياي شرق 
)East Sea( انج��ام داد و برآورده��ا حكايت از آن دارند كه براي بازس��ازي و 
احياي راه‌آهن اين منطقه به 2/5- 3/1 ميليارد دلار نياز اس��ت. تنها بخشي از 

نتايج تحقيق به عمل آمده توسط روس‌ها در اختيار عموم قرار گرفت.
نتایج حاصل از پژوهش��ی که به صورت مشترک توسط تیم همکاری اقتصادی 
بین‌المللی کره شمالی و تیم نماینده استان یان بیان )Yanbian( چین انجام 
ش��د، قابل باورترین نتایج به نظر می‌رس��د. براس��اس برآورد به عمل آمده در 
پژوهش یاد ش��ده، برای بهسازی مسیر 158/7 یکلومتری بین شهرهای ناجین 
کره شمالی و نایانگ چین به 57 میلیارد یوان نیاز خواهد بود. این بدان معنی 
است که برای بهسازی هر یکلومتر راه‌آهن کره شمالی باید 400- 500 میلیون 
یوان هزینه ش��ود. کره ش��مالی برآورد کرده است اگر بهسازی و ترمیم راه‌آهن 

صورت گیرد، تحویل بار 10درصد افزایش میی‌ابد.
پس از صدور بیانه توس��ط مسک��و، دولت روسی��ه به دلایل اقتصادی نتوانست 
بهس��ازی و ترمیم راه‌آهن کره شمالی را آغاز کند. برنامه‌های کره شمالی برای 
پیوس��تن به راه ابریش��م ریلی از طریق خط دریای شرق به راحتی قابل تغییر 
نمی‌باشد. آقای آن )Ahn( در این خصوص می‌گوید: میزان هزینه برآورد شده 
توس��ط تیم تحقیقاتی کره شمالی و چین در ش��رایطی صورت گرفت که کره 
شمالی نیروی کار را تأمین نمايد. اگر این رقم درست است، کشورهای ذی‌نفع 
قادر خواهند بود پروژه بهسازی راه‌آهن کره شمالی را با تشیکل کی کنسرسیوم 
آغاز کنند. تنها کی پیش��نهاد برای تشیکل کی کنسرسیوم بین‌المللی در این 

خصوص و اجرای پروژه یادشده وجود دارد. 
با توجه به ادامه روند جهانی س��ازی اقتصاد، راه‌آهن به عنوان شیوه‌‌ای مناسب 
برای حمل‌ونقل کالا و الگوی جدید لجستيک، نمود میی‌ابد. از آنجایی که ذائقه 
مشتریان در حال تغییر است )نوعی تنوع در آن مشاهده می‌شود( و چرخه‌های 
تولید کالا سریع‌تر می‌شوند، حمل‌ونقل دریایی کالا در مقیاس کلان به سرعت 
در حال انتقال به حمل‌ونقل زمینی اس��ت. این بدان معنی است که حمل‌ونقل 

لجستکیی بار در حال متنوع شدن است.
ب��ه علاوه، صنعت ریلی از تأثیر پیامدگونه بسی��ار مهمی ‌برخوردار اس��ت، زیرا 
ب��ا تمرکز بر راه‌آهن، جمعیت افزایش میی‌ابد و این امر می‌تواند باعث توس��عه 
صنایع دیگر شود. با تکمیل پروژه راه ابریشم ریلی و اتصال بین دو کره، موجی 
از تحول و بازش��دن افق‌های جدید برای کره شمالی ایجاد خواهد شد. تکمیل 
راه ابریش��م ریلی به تغییر رفتار کره ش��مالی در حوزه امور هس��ته‌ای وابسته 

است.
هم‌‌زمان، کره ش��مالی )که بیش از 99 درصد به حمل‌ونقل دریایی بار وابس��ته 
می‌باش��د( باید س��ایر شی��وه‌های حمل‌ونقل را مدنظر قرار ده��د. دریای چین 
جنوبی، که مسی��ر اصلی حمل‌ونقل دریایی بار کره محسوب می‌شود، به دلیل 
منازعات سیاس��ی بین چین و تایوان به صورت بالقوه خطرناک اس��ت و تنگه 
مالاکا )Malaka Strait( نیز خطرناک است. بدان معنی که در سطح راهبرد 
 )Na Hee Sup( ملی، باید مسیر حمل‌ونقل جدیدی ایجاد شود. نا هی ساپ
در این خصوص می‌گوید: چین و روسیه که در ایجاد مستعمره پیشگام بودند، 
در حال ایجاد طرح‌های درازمدت ملی هس��تند و در این زمینه بسیار فعا‌ل‌اند. 
کره برای آنکه ش��رایط مش��ابه وضعیت کش��ورهای قدرتمند درمورد خطوط 
ارتباطی ریلی در شبه جزیره کره با کیدیگر رقابت میک‌ردند، تکرار نشود، باید 
موضعی فعال‌تر اتخاد کند. مورد یادش��ده نکته‌ای است كه روسای کره شمالی 

باید بسیار دقیق بدان بیاندیشند. 
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تقدير از ارتقاء
گزارش اجلاس كارگروه ايمني دريانوردي آيمو

علي‌اكبر مرزبان

هش�تاد و شش�مين نشس�ت كارگروه ايمني 
دريانوردي س�ازمان بين‌المللي دريانوردي از 
تاريخ شش�م لغايت پانزدهم خرداد ماه س�ال 
ج�اري در مق�ر اين س�ازمان در ش�هر لندن 
برگ�زار ش�د. در اين اجلاس 120 س�ند تحت 
25 دستوركار )Agenda Item( در خصوص 
موضوعات مختلف دريايي بررس�ي و در مورد 

آنها تصميم‌گيري شد. 
در ح��وزه امنيت دريانوردي، از جمهوري اسال�مي 
ايران 3 فقره سند در خصوص موضوعات آيين‌نامه 
بين‌الملل��ي امني��ت كش��تي و تس��هيلات بندري 
لازم  “اقدام��ات  عن��وان  تح��ت   )ISPS Code(
براي ارتقاي امنيت دريانوردي” در جلس��ه عمومي 
MSC توس��ط هيئت ايراني ارائه شد. در سندهاي 
ارائه شده، خلاصه‌اي گويا از اقدامات به عمل آمده 
توس��ط كش��ورمان در جهت ارتقاي سطح امنيت 
دريايي و بندري آورده ش��ده اس��ت و علاوه بر آن، 
پيشنهاداتي براي اصلاح و تسهيل برخي الزامات و 

مقررات مربوط به آيين‌نامه ISPS ارائه گرديد. 
در اين اس��ناد به اس��تقرار امنيت كامل در آب‌هاي 
تحت حاكميت،‌ كش��تي‌هاي تحت پرچم و به ويژه 
بنادر كش��ور، اشاره شده اس��ت مبني بر اينكه در 
ح��ال حاضر و حتي از مدت‌ها قبل، پيش از اجراي 
كد فوق، قلمرو آبي و بنادر كش��ورمان از امن‌ترين‌ 

نقاط دنيا محس��وب ش��ده‌اند و هيچ‌گون��ه حادثه 
ضدامنيت��ي در محدوده آب‌ه��اي تحت حاكميت 
جمه��وري اسال�مي ايران گزارش نش��ده اس��ت و 
مض��اف بر آن، كش��تي‌هاي بازرگان��ي تحت پرچم 
ايران كاملًا با مقررات و الزامات آيين‌نامه ياد ش��ده 

منطبق مي‌باشند. 
نمايندگان كش��ورهاي جامائيكا، ونزوئلا، باهاماس، 
اروگوئه، ش��يلي، برزيل و پ��رو از منطقه آمريكاي 
لاتي��ن، كش��ورهاي مالت��ا، ايتاليا، يونان و س��وئد 
)نماينده اتحاديه اروپا( از منطقه اروپا، كش��ورهاي 
آفريقاي جنوب��ي و نيجريه از آفريقا و كش��ورهاي 
تركيه، هند و چين از آسيا و جزاير كوك از منطقه 
اقيانوس آرام طي سخناني از اقدامات و دستاوردهاي 
كشورمان قدرداني كردند و اقدام روشنگرانه هيئت 
ايران��ي را نمونه خوب��ي جهت انطباق ب��ا مقررات 
بين‌المللي مربوطه، به ويژه كنوانس��يون س��ولاس 
 ISPS Code و آيين‌نام��ه بين‌الملل��ي )Solas(

عنوان نمودند. 
صنع��ت  بين‌الملل��ي  س��ازمان‌هاي  نماين��دگان 
 ICS، IMCA، CLIA، ITF دريانوردي مانن��د
ني��ز ط��ي اظهاراتي اقدام��ات جمهوري اسال�مي 
ايران را درخور توجه دانس��تند و دبيركل س��ازمان 
بين‌المللي دريانوردي و برخي مس��ئولان آيمو نيز 
در ديدار با نماينده ثابت س��ازمان در طول اجلاس، 

كش��ورمان را شايسته دستاوردهاي مطروح دانسته 
و بر ادامه روند فوق تأكيد ورزيدند. 

نماينده كش��ور سوئد كه نمايندگي اتحاديه اروپا را 
نيز بر عهده داش��ت، ضمن تبريك‌گويي، ارائه سند 
مزبور را الگوي خوبي براي س��اير كشورها توصيف 
كرد و با اش��اره به كاهش شدت حوادث امنيتي در 
آب‌هاي اي��ران، آن را دس��تاورد بزرگي براي ايران 

قلمداد نمود. 
در پايان، رئيس جلس��ه كارگروه ايمني دريانوردي 
آيمو )MSC(، از نمايندگان س��اير كشورها دعوت 
كرد تا مانند ايران پيشرفت‌ها و دستاوردهاي خود 
در زمينه‌ه��اي ايمن��ي و امنيت دريان��وردي را در 
قالب س��ند ارائه نمايند، تا علاوه بر تبادل اطلاعات 
و آگاهي‌ كش��ورها از فعاليت‌هاي يكديگر، تش��ويق 

ساير دولت‌ها را نيز در پي داشته باشد. 
گفتني است پيش از اين، برخي از دولت‌هاي غربي 
با توس��ل ب��ه ادعاهاي واهي، مبني ب��ر عدم وجود 
امنيت در بنادر بازرگاني كش��ورمان، درصدد بودند 
در ام��ور بازرگاني دريايي ايران، ب��ه نوعي اختلال 
ايج��اد نماين��د و علت اصلي تهيه و تدوين اس��ناد 
ياد ش��ده و اكران آن در عرص��ه بين‌المللي نيز در 
راستاي مقابله با اين‌گونه شيطنت‌ها بود كه همواره 

با اهداف سياسي مغرضانه عجين مي‌باشد. 

گزارش
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مؤلفه‌هاي دريانوردي بين‌المللي
عملكرد سي ماهه سازمان بنادر و دريانوردي در آيمو

ابراهيم زارع

در  بنادرودريان�وردي  س�ازمان  مديرعام�ل 
سمينار بررسي عملكرد 30 ماهه اين سازمان 
در مجام�ع تخصص�ي درياي�ي، ش�اخص‌ها و 
مؤلفه‌هاي پيش�رفت در دريان�وردي جهاني و 

بين‌المللي را برشمرد. 
اين مقام مس��ئول با تأكيد بر اينك��ه هر چه ايران 
بتواند، در نگاه كلان، ارتقاي بيشتري در بخش‌هاي 
مختلف دريانوردي بين‌المللي داش��ته باشد، اثرات 
آن در ش��قوق مختل��ف دريايي كش��ور پايدارتر و 
تأثيرگذارتر خواهد بود، نتيجه‌گيري كرد: مجموعه 
دريانوردي كشور در بخش‌هاي گوناگون، مجموعه 
رو به رش��دي است و حتماً وجدان‌هاي منصف، هم 
پيش��رفت‌ها و هم فاصله زياد ما با آنچه بايد باشيم 

را با هم مي‌بيند و ارزيابي مي‌كند. 
دكت��ر علي طاهري با بيان اينك��ه در بحث جايگاه 
اي��ران در مجام��ع بين‌المللي، بايد خودم��ان را با 
ش��اخص‌هاي منطق��ه‌اي و جهاني مقايس��ه كنيم، 

ملاك‌هاي ارزيابي را با چگونگي خصوصي‌س��ازي و 
واگذاري‌ها در حوزه دريان��وردي، به عنوان يكي از 
مؤلفه‌هاي مقياس دريانوردي بين‌المللي، آغاز كرد 
و اظهار داش��ت: در بحث كلان خصوصي‌س��ازي و 
واگ��ذاري‌ كارها به بخش خصوص��ي، حوزه دريايي 
يكي از مجموعه‌هاي پيشرو بوده است. چندانكه در 
ه��ر مقطعي كه كاره��ا از دولت به بخش خصوصي 
واگذار ش��د، پيش��رفت‌هاي قابل ملاحظه‌اي نيز به 

دست آمد. 
مع��اون وزي��ر راه با اش��اره به اينك��ه، اين حركت 
ب��ا هماهنگ��ي س��اير ارگان‌ه��اي درياي��ي باي��د 
فراگيرتر ش��ود، اضافه كرد: هم‌اكنون در س��ازمان 
بنادرودريانوردي، به طور ذره‌بيني، به دنبال بخش 
يا بخش‌هايي هستيم كه به هر دليلي واگذار نشده 
باش��د و ي��ا غفلتي در اي��ن زمينه ص��ورت گرفته 
اس��ت. وي ادام��ه داد: به نظر مي‌رس��د بخش‌هاي 
س��خت‌افزاري واگذاري‌ها تمام ش��ده و تا چند ماه 

ديگر سازمان بنادر هيچ تجهيزاتي نمانده كه واگذار 
نكرده باشد. در اين رابطه واگذاري‌ ترمينال‌ها يكي 
از شاخص‌هاي قابل ارائه در مجامع بين‌المللي است 
كه در اي��ران كليه ترمينال‌هاي بن��دري به بخش 

غيردولتي واگذار شده است. 
طاهري افزايش ظرفيت بنادر را مؤلفه ديگر ارزيابي 
دانس��ت و گفت: در حالي ك��ه گزارش‌هاي موثقي 
بر كندش��دن و حتي متوقف ش��دن آهنگ توسعه 
بن��ادر در اكث��ر بنادر دني��ا وج��ود دارد، در ايران 
ظرفيت بنادر به س��رعت در حال افزايش اس��ت و 
از اين بابت نگراني وجود ندارد. وي اظهار داش��ت: 
با جه��ش و قدم‌هاي بزرگي ك��ه در بخش‌ ناوگان 
كش��ور برداشته شده، طي دو س��ال آينده ظرفيت 
كشور در بخش تجاري افزايش چشمگيري خواهد 
يافت كه قابل ارزيابي در مجامع بين‌المللي اس��ت. 
مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي اقبال و تقاضاي 
سرمايه‌گذاري در بنادر را علي‌رغم بحران اقتصادي 

گزارش
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غيرقابل باور برشمرد و افزود: جاذبه سرمايه‌گذاري 
در بنادر ايران باورنكردني است. به نظر مي‌رسد كه 
اين دوران نتوانس��ته اثر جدي ب��ر اين روند،‌ كه از 
دو سال گذش��ته آغاز شده،‌ بگذارد و هر روز شاهد 
تقاض��اي جدي ) نه تقاضاي صوري و تش��ريفاتي( 
هس��تيم. اين در حالي اس��ت كه اقبال بخش‌هاي 
غيردولتي براي س��رمايه‌گذاري در بن��ادر، يكي از 
ش��اخص‌هاي مهم ارزيابي قلمداد مي‌شود. به گفته 
اين مقام مس��ئول حركت به س��مت استانداردهاي 
مهم بندري، دريايي و آموزش نيروي انس��اني بايد 
با س��رعت بيشتري انجام ش��ود و به گونه‌اي باشد 
ت��ا بتوانيم هر چه س��ريع‌تر بنادر كش��ور را رقابتي 

كنيم. 
مع��اون وزي��ر راه و ترابري حض��ور مؤثر در مجامع 
بين‌المللي را در راستاي تأكيدات رياست جمهوري 
اسال�مي ايران و بر پايه سياس��ت‌هاي توس��عه‌اي 
س��ازمان بنادرودريانوردي دانس��ت و تصريح كرد: 
حضور و تعامل ما به عنوان بخشي از دولت با مجامع 
بين‌الملل��ي بايد هدفمند، هوش��مند و برنامه‌ريزي 
شده باش��د. وضعيت سازمان بنادرودريانوردي طي 
سال گذشته‌ رشد محسوس��ي داشته، با اين وجود 
براي عضويت در شوراي اجرايي آيمو به مؤلفه‌هاي 
خ��اص خودش نياز اس��ت ك��ه كاملًا متف��اوت با 

برنامه‌ريزي داخلي است. 
پيش از س��خنان دكتر طاهري، معاون امور دريايي 
سازمان بنادرودريانوردي از اقدامات انجام شده اين 
سازمان در راستاي امنيت و ايمني و كشتيراني كالا 
در اقيانوس‌هاي پاك به عنوان شعار سازمان جهاني 
دريانوردي س��خن گفت و »تلاش حداكثري براي 
الحاق كشور به مس��تندات آيمو و تدوين قوانين«، 
»انجام مميزي داوطلبانه«، »تش��كيل كارگروه‌هاي 
مختلف همسو با اجلا‌س‌هاي آيمو« و »ارائه نظرات 
جمهوري اسال�مي ايران به آيمو در تدوين قوانين 
بين‌المللي« را از جمله اين اقدامات، فهرست كرد. 
به گفته ايزديان اجراي سيستم شناسايي و رديابي 
كش��تي‌ها از دور )LRIT(، پوش��ش كامل جزاير، 
س��واحل و درياهاي كش��ور، ارتقاي استانداردهاي 
آموزش��ي، تأمين نيروي انساني و تجهيزات از ديگر 
كاركردهاي سازمان بنادر همسو با برنامه‌هاي آيمو 

در جايگاه جهان محسوب مي‌شود. 
ايزديان معتقد اس��ت كه علاوه بر تدوين استراتژي 
كام��ل ب��راي حركت در راس��تاي اس��تانداردهاي 
بين‌المللي، بايد ساختار تشكيلاتي و نيروي انساني 
متناس��ب با اجراي مصوبات آيمو نيز ايجاد كرد كه 
تقويت بخش خصوصي در اجراي امور تصدي‌گري 
و كارهاي س��ازمان از محورهاي لازم اين هدف به 

شمار مي‌آيد. 

اولويت‌هاي آيمو در سال 2009
س��ال  در  آيم��و  مه��م  دس��توركارهاي  اعال�م 
2009 ميال�دي و عملك��رد س��ي ماهه س��ازمان 
بنادرودريانوردي در س��ازمان جهان��ي دريانوردي 
بخش بعدي اين س��مينار نيم‌روزه بود كه توس��ط 
علي‌اكب��ر مرزب��ان در مقام نماينده ثابت س��ازمان 

بنادر آيمو ارائه شد. 
مرزبان ش��ناخت موضوعات روز، مه��م و با اولويت‌ 
كاري را لازم و ض��روري مي‌دان��د، چ��را كه باعث 
جامع��ه  و  بنادرودريان��وردي  س��ازمان  مي‌‌ش��ود 
دريانوردي كش��ور به اين موضوعات حساس شده و 
به ط��ور فعال اين مباحث را دنبال كرده و در روند 

بررسي آنها و تصميم‌گيري نهايي مشاركت كند.
 )GHG( به گفته مرزبان "كاهش گازهاي گلخانه‌اي
ناش��ي از فعالي��ت‌ كش��تي‌ها«، »بازبين��ي جام��ع 

كنوانس��يون STCW و كد آن )دستوركار كميته 
STW(”، “دزدي درياي��ي و حملات مس��لحانه در 
آب‌هاي ساحلي كش��ور بحران‌زده سومالي و خليج 
عدن” و “اصلاح كنوانس��يون مس��ئوليت و جبران 
خس��ارت‌هاي ناشي از مواد س��مي و خطرناك” در 
ش��مار دس��توركارهاي مهم آيمو در س��ال 2009 
ميال�دي ق��رار دارد كه ب��ه اين فهرس��ت مي‌توان 
مواردي چون “برگزاري نشس��ت مجمع عمومي و 
انتخابات شوراي آيمو در اواخر آبان ماه”، “سيستم 
 ،”)LRIT( شناسايي و رديابي با برد بلند كشتي‌ها
“تهي��ه ش��رايط و الزام��ات اس��تفاده از سيس��تم 
 ،”)ECDIS( الكترونيكي نمايش چارت و اطلاعات
“استانداردهاي مبتني بر هدف ساخت كشتي‌هاي 
جديد” و “اجراي طرح مميزي داوطلبانه دولت‌هاي 

عضو آيمو” را نيز اضافه كرد. 
نماين��ده س��ازمان بنادرودريان��وردي در آيم��و با 

اعال�م اينك��ه 169 دولت در آيم��و عضويت دارند، 
درب��اره نحوه تعامل دولت‌ها ب��ا موضوع نمايندگي 
در س��ازمان بين‌الملل��ي دريانوردي اظهار داش��ت: 
دولت‌هاي عضو بس��ته به ميزان ظرفيت، وابستگي 
به صنعت دريان��وردي، منافع ملي دريايي و اوضاع 
و احوال حاكم بر كشور و روابط بين‌المللي، با آيمو 

ارتباط برقرار مي‌كنند. 
مرزبان، افزايش كمي و كيفي اسناد ارائه شده ايران 
)س��ازمان بنادرودريانوردي( به آيم��و را مهم‌ترين 
دستاورد تعامل و همكاري نزديك ميان نمايندگي 
سازمان بنادرودريانوردي و مبادي ذي‌ربط سازماني 
برشمرد و درباره ويژگي‌هاي اسناد ارائه شده گفت: 
براي اولين بار به طور مشترك با چند كشور اروپايي 
دو س��ند مش��ترك به كميته حقوقي ارائه شد كه 
بازتاب بسيار مثبتي داش��ت. همچنين براي اولين 

بار يك س��ند حاوي پيشنهاد دس��توركاري مربوط 
ب��ه كميته فرعي كالاهاي خطرن��اك، مواد جامد و 
كانتين��ر، بدون حتي يك مخال��ف و جلب حمايت 
بس��ياري از كشورها به تصويب كميته اصلي ايمني 
دريانوردي رسيد و در برنامه كاري كميته فرعي ياد 

شده گنجانده شد. 
مرزبان در تبيين دس��تاوردهاي حض��ور نمايندگي 
سازمان بنادرودريانوردي در آيمو طي 30 ماه گذشته، 
به رويكرد جديد در برخورد با مباحث تخصصي آيمو 
و ارائه اسناد بيشتر و با كيفيت‌تر به آيمو اشاره كرد 
و “استفاده بهينه و حداكثري از ظرفيت‌هاي فني و 
آموزشي آيمو در خدمت به كشور” و “ارائه چهره‌اي 
جدي و متعهد به اجراي تعهدات بين‌المللي ناش��ي 
از مق��ررات درياي��ي” را از ديگر دس��تاوردهاي اين 

نمايندگي در آيمو برشمرد. 
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تعهد به كنوانسيون تهران در انزلي
رزمايش دريايي ايران و روسيه براي مقابله با آلودگي‌هاي نفتي درياي خزر

ابراهيم زارع

رزمايش مش��ترك دريايي ايران و روسيه به عنوان 
اولين اقدام اجرايي و منطقه‌اي در چارچوب حفاظت 
از محيط‌زيست درياي خزر موسوم به "كنوانسيون 
ته��ران"، در حالي در مح��دوده لنگرگاه بندر انزلي 
برگزار شد كه پيش از اين در نشست مشترك پنج 

كش��ور ساحلي درياي خزر، در بند 4 و 5 يادداشت 
تفاهم اين اجلاس بر افزاي��ش ايمني دريانوردي و 
حفظ محيط‌زيست دريايي در خزر تأكيد شده بود 
و از مديران بنادر خواس��ته ش��د تا آمادگي‌شان را 
براي ش��ركت در رزمايش‌هاي مشترك منطقه‌اي و 

ارتقاي س��طح همكاري و هماهنگي به هنگام بروز 
حوادث غيرمترقبه اعلام كنند. 

به گزارش خبرنگار بندرودريا، طي يك دهه گذشته 
با اس��تقرار سكوهاي اكتشافي، استخراج نفت و گاز 
و ذخاير سرش��ار هيدروكربن��ي، همچنين افزايش 

گزارش
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روزافزون ارتباط اقتصادي كش��ورهاي حاشيه خزر 
ناشي از تردد كش��تي‌هايي با كاربري‌هاي متفاوت، 
محيط‌زيس��ت درياي خزر در وضعيت بحراني قرار 
دارد كه به جهت بس��ته‌ بودن اي��ن حوضه‌ي آبي، 
علاوه بر اقدامات پيش��گيرانه هر يك از پنج كشور 
صاحب بن��در، همكاري‌هاي منطق��ه‌اي و تعاملات 
كاري كش��ورهاي  اولوي��ت‌  در  باي��د  چندجانب��ه 
س��احلي خزر ق��رار گيرد به طوري كه كش��ورهاي 
ياد ش��ده علاوه بر آمادگي لازم در سطح ملي بايد 
توافق‌نامه‌هاي لازم را در راستاي انجام عمليات‌هاي 
منطقه‌اي انعقاد كرده و در همين راستا، تمرين‌هاي 
منظمي را پيش‌بيني كنند تا با آمادگي كامل و در 
دست داش��تن طرح‌هاي از پيش تهيه شده، سوانح 
دريايي را با كمترين تلفات انس��اني و آلودگي‌هاي 

زيست‌محيطي كنترل كنند. 
ب��ر پايه اين گزارش و بنابر اعلام اداره كل ايمني و 
حفاظت دريايي،‌ سازمان بنادرودريانوردي به عنوان 
مرجع ملي، مسئول اجراي كنوانسيون‌هاي دريايي 
مرتبط با آلودگي ناش��ي از كش��تي‌ها و س��كوهاي 
نفت��ي در ايران اس��ت و با تجهيز بنادر كش��ور به 
ش��ناورهاي مخصوص جس��تجو و نج��ات دريايي 
و امكانات پيش��رفته مقابله ب��ا آلودگي‌هاي نفتي، 
الزامات كنوانسيون‌هاي آيمو در اين زمينه را رعايت 
مي‌كند. بنابر اعلام اين اداره كل، مانور دريايي ايران 
و روسيه در راستاي اجراي مفاد كنوانسيون تهران 
برگزار ش��ده تا از اين طريق بت��وان گام مؤثري در 

تعاملات مؤثر منطقه‌اي برداشته شود. 

ب�دون  هواپيماه�اي  ب�ا  نج�ات  و  تجس�س 
سرنشين

مع��اون وزير راه و تراب��ري، دكتر علي طاهري يك 
روز قبل از برگزاري رزمايش خزر پاك، در همايش 
مرب��وط به اين رويداد، از تجهيز مراكز جس��تجو و 
نجات درياي خزر ب��ه واحدهاي پروازي خبر داد و 
گفت: به زودي در مجموعه تجسس و نجات درياي 
خزر شاهد ورود واحدهاي پروازي خواهيم بود. اين 
واحدهاي پروازي كه هواپيماهاي بدون سرنش��ين 
خواهند بود در شناس��ايي سريع محل‌هاي حادثه و 
اطلاع از موقعيت منطقه‌ي آلوده شده، كاربرد دارند 
ك��ه اين موضوع جهش جدي در امر مقابله س��ريع 
ب��ا آلودگي‌ها و همچنين تجس��س و نجات دريايي 

محسوب مي‌شود. 
مديرعامل س��ازمان بنادرودريان��وردي كه در جمع 
مقام��ات محل��ي و اس��تاني حاض��ر در همايش و 
رزماي��ش خزر پ��اك و ايمن س��خن مي‌گفت، در 
مطل��ع صحبت‌هايش اظهار داش��ت: چند س��الي 
اس��ت كه س��ازمان بنادرودريانوردي ب��ه نيابت از 
دولت جمهوري اسال�مي ايران، تلاش دارد تا دايره 

تعاملات كش��ورهاي حاش��يه خزر را گسترده كند 
كه البت��ه موفقيت‌هايي نيز در اي��ن زمينه حاصل 
ش��ده است. تا پيش از اين، كشتي‌هاي ايراني شايد 
هفته‌ها منتظر مي‌ماندند تا اجازه ورود و پهلوگيري 
در بنادر بعضي از اين كشورها را پيدا كنند،‌ در حال 
حاضر اين سدها شكسته شده و ارتباط حمل‌ونقلي 
كش��ورهاي حوزه دري��اي خزر در س��ايه تعاملات 

منطقه‌اي وضعيت مطلوبي يافته است. 
دكتر علي طاهري، در بخش ديگري از سخنان‌اش 
با بيان اينكه در حال حاضر بيش از 2 ميليون بشكه 
نفت در درياي خزر ترانزيت و سواپ مي‌شود، افزود: 
پيش‌بيني مي‌شود اين مقدار در سال 2015 به مرز 
5 ميليون بشكه برسد. علاوه بر اين، اكتشافاتي كه 
در منطقه به عمل آمده، در س��طح وس��يعي انجام 
مي‌گي��رد؛ به گونه‌اي كه از جهت توليد انرژي، اين 
منطق��ه را تا چند س��ال آينده و حداكثر تا س��ال 
2015 ميلادي به دومين منطقه بزرگ دنيا تبديل 
خواهد كرد. وي در ادامه نتيجه‌گيري كرد: با وجود 
اين توانمندي‌ها ما بايد هم براي افزايش ش��ناورها 
و حامال�ن انرژي‌ برنامه‌ري��زي كنيم و برنامه كلان 
حمل‌ونقل داشته باش��يم و هم اينكه آمادگي لازم 
را براي مقابله با آلودگي‌ها و سوانح احتمالي داشته 
باش��يم، كه مانور دريايي ايران و روس��يه در همين 

راستا انجام مي‌شود. 
دكتر طاهري با تأكيد بر اينكه مانورهاي تجسس و 
نجات در چارچوب تعهدات كش��ور )سازمان بنادر( 
در س��ازمان جهاني دريان��وردي )IMO( و رعايت 
الزامات كنوانس��يون‌هاي آيم��و در خصوص ايمني 
و محيط‌زيس��ت اس��ت، اضافه كرد: مجموعه كارها 
در زمينه تجس��س و نج��ات و آمادگي براي مقابله 
با مس��ائل محيط‌زيس��تي، دو ركن اصلي از وظايف 
حاكميتي‌اي اس��ت كه سازمان بنادرودريانوردي به 

عهده دارد و به سرعت در حال افزايش است. 
مع��اون وزي��ر راه و تراب��ري در بخ��ش ديگ��ري از 
سخنان‌اش از كاهش 40 درصدي سالانه‌ي حوادث 
دريايي در بنادر كش��ور خبر داد كه ناشي از آمادگي‌ 
مراك��ز تجس��س و نج��ات و مقابله ب��ا آلودگي‌هاي 
درياي��ي ب��ر اثر انج��ام رزمايش‌هاي مل��ي در بنادر 
ش��مال و جنوب كش��ور اس��ت. مديرعامل سازمان 
بنادرودريانوردي تصريح كرد: مس��ائل رژيم حقوقي 
دري��اي خزر ك��ه به نوبه خود حائز اهميت اس��ت و 
از طري��ق ديپلماتيك دنبال مي‌ش��ود، مانعي براي 
توس��عه فعاليت‌هاي تجاري و حمل‌ونقلي نيست. به 
گفته دكتر طاهري، براي تبديل خزر به درياي پاك 
و ايمن،‌ راهي جز تعاملات منطقه‌اي و توسعه روابط 
منطقه‌اي وجود ندارد و مانورهاي منطقه‌اي نيز براي 
فراهم‌آوري مقدمات چنين تعاملاتي انجام مي‌شود. 

دكتر علي طاهري:
به زودي در مجموعه تجسس و نجات 
درياي خزر ش�اهد ورود واحدهاي 
اين واحدهاي  بود.  پروازي خواهيم 
پ�روازي ك�ه هواپيماه�اي ب�دون 
سرنش�ين خواهند بود در شناس�ايي 
س�ريع محل‌ه�اي حادث�ه و اطلاع 
از موقعي�ت منطقه‌ي آلوده ش�ده، 

كاربرد دارند
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فرصت‌هاي طبيعي و خدادادي خزر
مديركل بنادر استان گيلان به عنوان سخنران بعدي 
اين همايش، با اشاره به اهميت ويژه درياي خزر به 
واسطه اكتشاف و استخراج نفت طي سال‌هاي اخير، 
فرصت‌ه��اي اين دري��ا را به دو بخ��ش فرصت‌هاي 
طبيعي و فرصت‌هاي خدادادي تقسيم كرد و اظهار 
داش��ت: در بخش فرصت‌هاي طبيعي، چرخش آب 
درياي خزر در جهت حركت عقربه‌هاي ساعت است 
و اگر اتفاقي در ش��مال اين دري��ا بيفتد، در بخش 
جنوبي خزر نيز اثرگذار است كه بايد در چالش‌هاي 
زيست‌محيطي براساس اين پديده برنامه‌ريزي كرد. 
همچنين عمق درياي خزر از شمال به سمت مركزي 
و جنوبي، افزايش مي‌يابد. اگر ميانگين عمق شمالي 
را 10 متر در نظر بگيريم، در بخش مركزي به طور 
ميانگين 180 متر و در بخش جنوبي به حدود 300 
متر مي‌رس��د. چاله‌اي كه در بخ��ش جنوبي وجود 

دارد تا هزار متر عمق دارد. 
كوهس��اري در ادام��ه اس��تدلال كرد: ب��ا توجه به 
ويژگي‌هاي يادش��ده، اثرات زيس��ت‌محيطي درياي 
خ��زر چه در اكتش��اف و اس��تخراج نف��ت، چه در 
حمل‌ونقل دريايي و چه از نظر آلاينده‌هاي ناش��ي 
از رودخانه‌ه��اي بزرگ مثل »ول��گا- دن« مي‌تواند 
س��واحل ما را تحت تأثير قرار بدهد. مديركل بنادر 
اس��تان گيلان، طوفان، موج، بادهاي ش��ديد محلي 
و منطق��ه‌اي خ��زر را كه گاه حتي قادر اس��ت يك 
كش��تي را غرق كن��د، ويژگي‌ حائ��ز اهميت ديگر 
اين دريا برش��مرد و نتيجه‌گيري كرد كه در اجراي 
كنوانسيون‌هاي آيمو نبايد اين نكات فراموش شود. 
اين مق��ام مس��ئول در س��ازمان بنادرودريانوردي 
درباره فرصت‌هاي خدادادي درياي خزر اظهار كرد: 
در ح��ال حاضر بيش از 2 ميليون بش��كه نفت در 
درياي خزر ترانزيت و سواپ مي‌شود كه پيش‌بيني 

مي‌ش��ود تا چند س��ال آينده به بي��ش از دو برابر 
افزاي��ش ياب��د. بنابراين با رش��د حمل‌ونقل انرژي، 
بايد ش��رايط ايمني مناسبي را در خزر ايجاد كنيم. 
كوهس��اري با اعلام اينكه پنج خط لوله فعال براي 
ص��ادرات و ترانزيت س��وخت در خ��زر وجود دارد، 
گف��ت: به جز اين پنج خط، خط��وط لوله جديدي 
نيز در دس��ت احداث اس��ت كه هم��ه اين خطوط 
به كشتي‌هاي سوخت‌رس��ان نياز دارند و تردد اين 
كش��تي‌ها نيز به ايمني و امنيت نياز دارد؛ چرا كه 
هرگونه بي‌توجهي به اين بخش صدمات شديدي به 

محيط‌زيست خزر وارد مي‌كند. 
مديركل بنادر گيلان، داش��تن درياي پاك و ايمن را 
هدف نهايي پنج كشور ساحلي خزر دانست و تأكيد 
كرد: اين اتفاق نمي‌افتد مگر با همكاري و هماهنگي‌ 
منطقه‌اي. كوهساري در پايان خاطرنشان كرد: بعضي 
از كارشناسان كشورهاي حوضه خزر تصور مي‌كنند 
كه اين رزمايش‌ها فقط هزينه است، در حالي كه اين 
يك نوع سرمايه‌گذاري است. رزمايش‌هاي منطقه‌اي 
بايد انجام شود تا بتوانيم به موقع و در اسرع وقت به 

هنگام وقوع حادثه پاسخگو باشيم. 

جديدتري�ن تصميم�ات آيم�و ب�راي حف�ظ 
محيط‌زيست دريايي

آخري��ن دس��تاوردها و اقدام��ات س��ازمان جهاني 
دريان��وردي در رابطه با حفاظت از محيط‌زيس��ت 
دريايي، عن��وان پاورپوينتي بود كه مديركل ايمني 
و حفاظت دريايي س��ازمان بن��ادر، در بخش ديگر 
هماي��ش انزلي ب��ه آن پرداخ��ت. علي‌اكبر صفايي 
در ط��رح مباح��ث علمي ضرورت‌ه��اي حفاظت از 
محيط‌زيس��ت دريايي، درباره گازهاي گلخانه‌اي و 
سهم كشتيراني در ايجاد آن، اصلاحات كنوانسيون 
مارپل،‌ اس��كراپ كشتي‌ها، آب توازن و انتقال نفت 
از يك كشتي به كشتي ديگر،‌ مطالبي را ارائه كرد. 
صفاي��ي در ابتدا با بيان اينك��ه مباحث علم و عمل 
توأمان مفيد است، تأكيد كرد: با وسعت اتفاقاتي كه 
دارد در دري��اي خزر اتفاق مي‌افتد، قطعاً به همكاري 
منطقه‌اي نياز دارد و فراي توان علمي هر كدام از پنج 
كشور حاشيه درياي خزر است. آنچه در اين همكاري 
منطقه‌اي به عنوان محور قلمداد مي‌ش��ود، تعامل و 

توان كاركرد در يك سازماندهي منطقه‌اي است. 
اين مديركل در بخش ديگري از گفته‌هايش با اعلام 
اينكه سهم كش��تيراني در ايجاد گازهاي گلخانه‌اي 
حدود 3/3 درصد اس��ت، اضافه ك��رد: در خصوص 
گازه��اي گلخان��ه‌اي آنچه در دنيا در ش��رف اتفاق 
اس��ت، تدارك يك سيس��تم مالي و پشتيباني آن 
توسط كشورها اس��ت تا بتوانند در رابطه با كاهش 
گازهاي گلخانه‌اي عمل كنند. صفايي درباره موضع 
ايران در زمين��ه گازهاي گلخانه در اجلاس جهاني 

اظهار كرد: ايران معتقد است كه كشورهاي توسعه‌ 
يافته س��هم بيش��تري در توليد گازهاي گلخانه‌اي 
دارند، بنابراين سهم اين كش��ورها براي پشتيباني 
مالي از اين پروژه بايد بيش��تر ش��ود. در اين رابطه 
كشورهاي ديگر مانند آرژانتين و برزيل نيز با ايران 

همراه شده‌اند.  
وي با اعلام اينكه سازمان بنادرودريانوردي به نيابت 
جمهوري اسلامي ايران براي عضويت در كنوانسيون 
آب توازن اقدام كرده اس��ت، افزود: جهت عضويت 
در اي��ن كنوانس��يون با حضور مديرعامل س��ازمان 
بنادرودريان��وردي در كميس��يون تخصصي مجلس 
شوراي اسلامي از آن دفاع شد و مورد تصويب قرار 
گرف��ت كه اميدواريم در صحن علني مجلس نيز به 
تصويب برس��د تا ما اقدام��ات جدي را در خصوص 
بحران آب توازن كش��تي‌ها ك��ه در حال حاضر به 
ص��ورت "ژله في��ش" در درياي خزر ب��ا آن مواجه 

هستيم، آغاز كنيم. 
مدي��ركل ايمن��ي و حفاظت دريايي درب��اره اثرات 
اس��كراپ )اسقاط( كشتي‌ها بر محيط‌زيست، گفت: 
در اين زمينه اخيراً كنوانس��يوني در هنگ‌كنگ به 
تصويب رس��يده كه نمايندگان جمهوري اسال�مي 
اي��ران نيز حض��ور داش��تند. در اين كنوانس��يون 
مواردي در راس��تاي ايمني حفظ جان اش��خاص و 
محيط‌زيست پيش‌بيني شده كه به هنگام اسكراپ 

هر كشتي بايد رعايت شود. 
علي‌اكبر صفايي با اشاره به اينكه اقدامات لازم براي 
عضويت كشور در كنوانس��يون اسكراپ كشتي در 
دست انجام است، اظهار داشت: در كشورهايي مثل 
هند، پاكستان و بنگلادش وضعيت بسيار اسفناكي 
در رابطه با اس��كراپ كشتي وجود دارد كه قطعاً با 
پذيرش اين كنوانس��يون به گونه‌اي مناسب اصلاح 

خواهد شد. 
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هم��كاري مش��ترك درياي��ي ايران و روس��يه يك 
گام بلند براي س��ازمان بنادرودريانوردي محسوب 
مي‌ش��ود تا بتوان��د رزمايش ملي را ب��ه يك تعامل 

منطقه‌اي و فراملي تبديل كند.
س��عيد ايزدي��ان، مع��اون ام��ور دريايي س��ازمان 
بنادرودريان��وردي كه در جمع خبرن��گاران، درباره 
ويژگي‌هاي رزمايش خزر س��خن مي‌گفت، با بيان 
اي��ن مطلب اضافه ك��رد: رزمايش ايران و روس��يه 
اولين مانور تجسس و نجات و مقابله با آلودگي‌هاي 
دريايي در س��طح فراملي اس��ت كه كشوري چون 
روسيه با تجربه بسيار متنوع و غني درباره تجسس 

و نجات در آن حضور دارد. 
ايزديان با بيان اينكه س��اير كشورهاي حوزه درياي 
خزر خود را در اين سطح نديده‌اند كه بتوانند در اين 
رزمايش ش��ركت كنند، ايران را يك كشور پيشگام 
در زمينه تجس��س و نجات و مقابله با آلاينده‌هاي 
دريايي دانست و خاطرنشان كرد: ويژگي ديگر اين 
مانور ارتقاي سطح دانش و هماهنگي است كه براي 

نخستين بار با يك كشور خارجي انجام مي‌شود. 

به گفته معاون امور دريايي سازمان بنادرودريانوردي 
ط��رف روس��ي از مرك��ز تجس��س و نج��ات بندر 
آس��تاراخان و با نفرات كامل و تجهيزات ويژه، خود 
را ب��ه انزلي رس��اند. اين مقام مس��ئول درباره عدم 
ش��ركت نمايندگان آيمو در رزمايش خزر استدلال 
كرد: ما هميشه از طرف سازمان جهاني دريانوردي، 
ميهماناني براي اين‌گونه رزمايش‌ها داش��ته‌ايم؛ اما 
ب��راي رزمايش دري��اي خزر عذرخواه��ي نموده و 
نيامدند، ش��ايد علت فني‌اش اين باش��د كه درياي 
خزر به علت بس��ته بودنش تحت نظارت س��ازمان 
آيمو نيس��ت و تنها درياهايي كه ب��ه آب‌هاي آزاد 
راه دارن��د، در قوانين آيمو ديده‌ ش��ده‌اند. با وجود 
اين، پنج كش��ور حوزه دري��اي خزر ملزم به رعايت 
 OPRC و SAR ،MARPOL كنوانس��يون‌هاي

در اين دريا هستند. 
ايزديان در پاس��خ به اين سؤال كه پروتكل ضميمه 
كنوانس��يون تهران آيا ش��امل آلودگي‌هاي ش��هري 
ناش��ي از فاضلاب‌ها نيز مي‌ش��ود يا خير، گفت: اين 
پروتكل كليه آلودگي‌ها در دريا را تحت پوشش قرار 

مي‌ده��د و صرفاً براي مقابله با آلودگي نفتي حاصل 
از عمليات كشتي‌ها وضع شده است. به عبارت ديگر، 
آلودگي‌هاي ناشي از خطوط لوله‌هاي نفتي كه شرق 
به غرب درياي خزر را به هم وصل مي‌كند، فاضلاب 
از خش��كي به دريا كه نيم��ي از آلودگي درياي خزر 
ناش��ي از اين نوع آلاينده اس��ت، آلودگي ناش��ي از 
پالايشگاه‌ها و آلاينده‌هاي مستقر در سواحل كشورها 

نيز در اين پروتكل ديده شده است. 
وي اضافه كرد: جمهوري اسلامي ايران اخيراً بر پايه 
مصوبه هيئت دولت اقدام به ايجاد سيستم فاضلاب 
در كلي��ه اس��تان‌هاي س��احلي، با اولويت اس��تان 
خوزستان، كرده است كه براساس مكانيسم جديد، 
كليه فاضلاب‌ها در يك مكان جمع‌آوري مي‌ش��ود 
ت��ا از طريق از بي��ن بردن يا برگردان��دن به چرخه 
زيست‌محيطي، از ورود آن به دريا جلوگيري شود. 

س��عيد ايزديان درب��اره مقابله ب��ا دزدان دريايي و 
گروگان‌گيري تصريح كرد: س��ازمان بنادر به عنوان 
مرجع دريايي كش��ور در اين زمينه از نظر عملياتي 
و اجراي��ي وظيف��ه‌اي ندارد و در اي��ن رزمايش نيز 
نيروه��اي نظام��ي ارتش و س��پاه در اج��راي كد 
امنيت��ي ISPS و تهدي��دات امنيت��ي با س��ازمان 

بنادرودريانوردي همكاري دارند. 
وي در ادامه گفت: ايران در مبارزه با دزدان دريايي 
بس��يار موفق عمل كرده و اقت��دار خود را به اثبات 
رسانده اس��ت. به طوري كه نيروهاي نظامي ارتش 
و س��پاه با اعزام ن��او به خليج عدن س��بب ناكامي 
چند م��ورد از عمليات دزدان دريايي ش��ده‌اند كه 
ج��اي تقدي��ر دارد. مع��اون امور دريايي س��ازمان 
بنادرودريانوردي در بخ��ش ديگري از اظهارات‌اش 
درباره مراكز تجسس و نجات دريايي كشور، گفت: 
در ح��ال حاض��ر 7 مركز اصل��ي و 17 مركز فرعي 
جست‌وجو و نجات دريايي در شمال و جنوب كشور 
فعاليت دارند. همچنين 16 فروند ش��ناور پيشرفته 
تجس��س و نجات در بنادر شمالي و جنوبي و جزاير 
ايران مس��تقر هس��تند كه به هنگام ايجاد سوانح و 
وضعي��ت بحراني علاوه ب��ر اس��تفاده از تجهيزات 
س��ازمان بنادرودريانوردي، از تجهي��زات بندري و 
درياي��ي ارتش و س��پاه و تجهي��زات هوايي نيروي 

دريايي ارتش نيز استفاده مي‌شود. 
وي از اختص��اص 150 ميلي��ارد تومان براي خريد 
تجهي��زات حاكميتي در بخ��ش دريايي خبر داد و 
گف��ت: در س��ال 1388 نيز ب��ا جهت‌گيري هيئت 
عامل سازمان بنادرودريانوردي 150 ميليارد تومان 
براي خري��د تجهيزات صرف��اً حاكميتي اختصاص 
داده مي‌ش��ود كه عمده آن تجهيزات جست‌‌وجو و 

نجات، مقابله با آلودگي دريايي است.  

گزارش

ويژگي‌هاي رزمايش خزر
يك گام بلند در همكاري مشترك دريايي ايران و روسيه
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نجات غريق به وقت باد
مانور دريايي ايران و روسيه در شرايط جوي نامساعد

با اعلام گروگان‌گيري و نشت نفت از تانكر كاسپين، 
حام��ل 3 هزار تن نفت كوره ،به مركز MAS بندر 
انزل��ي، رزمايش مقابل��ه با آلودگي‌ه��اي دريايي و 
تهديدات امنيتي با مشاركت واحد تجسس و نجات 

كشور روسيه كليد مي‌خورد. 
تانكر كاس��پين ح��اوي نفت كوره )ش��ناور فرضي( 
كه به طرف اس��كله 8 بندر انزلي در حركت است، 
به هنگام ورود به دهانه موج‌ش��كن، به علت تغيير 
ناگهاني شرايط جوي و عمل نكردن به موقع سكان 
شناور، دچار انحراف به سمت موج‌شكن مي‌‌شود و 

به شدت با سنگ‌هاي موج‌شكن برخورد مي‌كند. 
اي��ن بخ��ش آغازين س��ناريويي اس��ت ك��ه مركز 
هماهنگي اضط��رار دريايي )معاون��ت امور دريايي 
س��ازمان بنادرودريانوردي( براي اج��راي رزمايش 

در ش��رايط جوي نامساعد طراحي مي‌كند و در آن 
واحدهاي پروازي ارتش جمهوري اسلامي ايران نيز 
مش��اركت دارد. علي‌اكبر صفايي، مديركل ايمني و 
حفاظت دريايي س��ازمان بنادر در اين باره توضيح 
مي‌دهد: ب��راي اجراي رزمايش، 2 س��ناريو تعريف 
ش��ده كه سناريوي اول براي ش��رايط آب و هوايي 
مس��اعد و در محدوده لنگرگاه بن��در انزلي در نظر 
گرفته شد. اما س��ناريوي دوم كه در حوضچه بندر 
انزلي و در اسكله‌هاي 8، 9 و 10 اجرا مي‌شود، براي 

شرايط آب و هوايي نامساعد تعريف شده است. 
مديركل ايمني و حفاظت دريايي س��ازمان بنادر با 
بيان اينكه در اين مانور علاوه بر تجهيزات تجسس 
و نج��ات و مقابله ب��ا آلودگي نفت��ي، از امكانات و 
تجهيزات ارتش، سپاه و نيروي انتظامي نيز استفاده 

مي‌شود، درباره ضرورت همكاري ارگان‌هاي نظامي 
و استاني با سازمان بنادرودريانوردي به هنگام بروز 
سوانح دريايي، به بخش‌نامه دولت به وزارت‌خانه‌ها، 
سازمان‌ها و اس��تانداري‌هاي سراسر كشور در سال 
1375 اش��اره كرد و گفت: براساس اين بخش‌نامه 
كه ب��ه امضاي دكتر حس��ن حبيب��ي- معاون اول 
رئيس‌جمهور وقت كشور- رسيده، كليه دستگاه‌هاي 
اجراي��ي از جمله نيروهاي هوايي و دريايي ارتش و 
سپاه پاس��داران، ش��ركت نفت فلات قاره، سازمان 
هواپيمايي كشور، وزارت كشور و شركت مخابرات، 
موظف‌اند به هنگام بروز س��وانح دريايي در آب‌هاي 
تح��ت حاكمي��ت ايران در ح��د ت��وان، امكانات و 
اختيارات خود با سازمان بنادرودريانوردي همكاري 

لازم را به عمل آورند. 

گزارش
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آغاز رزمايش با گروگان‌گيري
در پي برخورد تانكر كاسپين با موج‌شكن،‌ با تلاش 
راهنم��ا و ش��ناورهاي خدماتي از به گل نشس��تن 
كش��تي جلوگيري به عمل آمد و به س��مت منطقه 
ايمن هدايت ش��د. بنابر سناريو شماره 2 مانور خزر 
پ��اك، به هنگام خ��روج راهنما از كش��تي، يكي از 
كاركنان تانكر كاس��پين به دليل مش��كلات روحي 
و رواني اقدام ب��ه گروگان‌گيري راهنما مي‌كند كه 
بلافاصله فرمانده كشتي سطح امنيتي كشتي را به 
سطح 3 ارتقاء مي‌دهد و وضعيت شناور را به مرجع 

مربوطه در بندر اعلام مي‌كند. 
همزمان با گروگان‌گيري، افسر اول عرشه به هنگام 
بررسي وضعيت تعادل كشتي، از آسيب‌ديدگي بدنه 
كش��تي و نش��ت نفت به دريا خبر مي‌دهد. با اعلام 
نش��ت نفت،‌ مركز هماهنگي اضط��رار دريايي بندر 
انزل��ي )MAS( ضمن اعزام تي��م مقابله با آلودگي 
نفتي و بوم‌گذاري به دور ش��ناور، از فرمانده شناور 
مي‌خواه��د تا ط��رح SOPEP را ب��راي مقابله با 
گروگان‌گير در شناور فعال كند. لايروب ياسين نيز 
ب��ه عنوان تيم دوم به جمع‌آوري مواد نفتي موجود 
در راهگذر اقدام مي‌كند و تيم س��وم جهت بس��تن 
كانال‌ه��اي ورودي به حوضچه، بوم‌گذاري در نقاط 

حساس را آغاز مي‌كند. 

جستجو و نجات در اسكله شماره 8
مطابق س��ناريو، در اسكله شماره 8، كشتي تجاري 
STAR-1 ب��ه هن��گام تخلي��ه چوب، ب��ه خاطر 
تعميرات )جوش��كاري( در موتورخانه، دچار حريق 
مي‌ش��ود. پيرو اين حادثه، تيم آتش‌نشاني با اعلام 
مركز هماهنگي اضط��رار دريايي )MAS(، خود را 
به اس��كله 8 مي‌رسانند و شناور آتش‌خوار را نيز به 
طرف اسكله اعزام مي‌كنند. بر اثر شدت آتش‌سوزي 
و س��رايت آن ب��ه انبار چوب، تع��دادي از كاركنان 
كش��تي، براي ف��رار، خود را ب��ه آب مي‌اندازند كه 

شناور جستجو و نجات براي نجات كاركنان گرفتار 
در دري��ا اقدام مي‌كند. اين در حالي اس��ت كه تيم 
چهارم مقابله با آلودگي نيز به اسكله شماره 8 اعزام 
مي‌ش��ود تا با بوم‌گذاري در محل از نزديك با نشت 

مواد نفتي به كشتي مورد حريق جلوگيري كند. 

عمليات پشتيباني 
در اين بخ��ش از رزمايش، ش��ناورهاي درياباني با 
همكاري ش��ناورهاي يگان حفاظت از منابع آبزيان 
ب��ا جلوگي��ري از ت��ردد ش��ناورهاي غيرمرتبط به 
محدوده عمليات، نظم و امنيت در منطقه را فراهم 
مي‌كنند. اداره گارد و انتظامات بندر ضمن قرنطينه 
محل، از تردد افراد غيرمسئول به محدوده عمليات 

جلوگيري به عمل مي‌آورد. 

در همي��ن حي��ن، از ميان نفرات كاركنان كش��تي 
م��ورد حريق كه توس��ط تيم جس��تجو و نجات به 
اس��كله منتقل شدند، دو نفر دچار سوختگي شديد 
و دو نفر نيز از ناحيه دس��ت و پا به ش��دت مصدوم 
شدند كه بلافاصله به وسيله آمبولانس‌هاي مستقر 
بر روي اسكله، به چادرهاي امداد مستقر در اسكله 

9 و 10 انتقال داده شدند. 

مهار آتش و آلودگي، پايان رزمايش
در ادام��ه عمليات پاكس��ازي آلودگي نفتي بر روي 

اس��كله ش��ماره 10، هماهنگ‌كنن��ده عمليات در 
صحنه اعلام مي‌كند كه محل شكاف كشتي توسط 
تيم كنترل صدمات مهار ش��ده و آلودگي ناش��ي از 
كشتي نفتكش كاسپين كاملًا پاكسازي و همه چيز 
تحت كنترل است. ش��دت آتش با اجراي عمليات 
اطفاي حريق توسط تيم‌هاي دريايي و خشكي مهار 
مي‌شود و پيرو آن، فرمانده اعلام مي‌كند كه شناور 
تح��ت كنترل بوده و حريق اطفا ش��ده اس��ت. در 
پايان مركز هماهنگي ضمن بررس��ي منطقه و كليه 
اقدامات، پايان عمليات را به تيم‌هاي شركت‌كننده 

اعلام مي‌كند. 
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مع��اون وزير راه و ترابري معتقد اس��ت كه به رغم 
بحران ش��ديد مالي و توقف توس��عه زيرس��اخت‌ها 
در بس��ياري از مناط��ق دني��ا ،بخ��ش حمل‌ونقل 
دريايي كش��ور ،عملكرد رو به جلويي داشته است. 
مديرعامل س��ازمان بنادرودريانوردي كه در آستانه 
برگزاري همايش و رزمايش مش��ترك دريايي ايران 
و روس��يه به جمع خبرنگاران آمده بود ،ترجيح داد 
پي��ش از پرداختن به اه��داف و ضرورت‌هاي انجام 
اي��ن رزمايش منطق��ه‌اي ،آخري��ن پيش‌بيني‌ها از 
وضعي��ت حمل‌ونق��ل دريايي اي��ران و جهان را در 

اختيار نمايندگان رسانه‌ها قرار دهد. 
دكتر عل��ي طاهري در توضيح ش��رايط حمل‌ونقل 
دريايي ايران با تأكيد بر اينكه بخش دريايي عملكرد 
رو به جلويي دارد ،گفت :در حالي كه در بس��ياري 
از مناط��ق دنيا به خاطر بحران اقتصادي ،رش��د و 
توس��عه ناوگان و همچنين توسعه زيرساخت‌ها ،تا 
اندازه زيادي متوقف ش��ده ،ما بايد از اين فرصت‌ها 
اس��تفاده كنيم و برنامه‌هاي توسعه‌اي‌مان را بدون 
توق��ف ،چ��ه در ح��وزه ن��اوگان و چ��ه در بخش 

زيرساخت‌ها ادامه بدهيم. 
طاهري در ادام��ه ،به مقايس��ه وضعيت حمل‌ونقل 
درياي��ي اي��ران و جه��ان پرداخت و با اعال�م اينكه 
پيش‌بيني مي‌ش��ود تا پايان س��ال 2009 وضعيت 
حمل‌ونق��ل كانتين��ري رو به بهبودي ب��رود ،اظهار 
داش��ت :تا پيش از اين ،وضعي��ت كانتينري نه تنها 
متوقف نشده ،حتي كاهش رشد نيز نداشته و سالانه 
به طور متوس��ط 12 -10 درصد در دنيا رشد داشته 
است .اما در سال 2009 به نظر مي‌رسد كه وضعيت 
كانتينري بيش از 10 درصد كاهش رش��د را تجربه 
كند ،كه در ايران طي س��ه ماه گذش��ته از آغاز سال 
جديد ،اين آمار كمتر بوده اس��ت .به گفته اين مقام 
مسئول ،تقريباً هيچ سفارش ساختي براي كشتي‌هاي 
كانتينري در س��ال 2009 داده نش��ده ،كه ناشي از 

بحران و ركود اقتصادي حاكم بر جهان است. 

كاهش جهاني رشد ناخالص ملي 
معاون وزير راه، در بخش ديگري از س��خنان‌اش از 

كاهش 40 درصدي قيمت كرايه حمل‌ونقل دريايي 
در مس��يرهاي آس��يا به اروپا خبر داد، كه مي‌تواند 
ش��ركت‌هاي كش��تيراني و حمل‌ونقل دريايي را با 
مش��كلات جدي مواجه كند. وي در ادامه با اشاره 
به رشد ناخالص ملي در دنيا، گفت: كاهش جهاني 
رشد ناخالص ملي )GPT( از سال 2006 ميلادي 
آغاز ش��د؛ به طوري كه در اين سال GPT جهان 
4/1 درص��د بود و در س��ال 2009 ب��ه منهاي 2/6 
درصد رس��يد كه در مجموع كاهش 7 درصدي در 

رشد ناخالص ملي همه مناطق دنيا تجربه شد. 

افزاي�ش 20 درص�دي تخلي�ه و بارگي�ري در 
ايران 

مديرعامل س��ازمان بنادرودريان��وردي در حالي كه 
كاهش حجم جابه‌جايي كالا در بنادر دنيا به مشكل 
جدي خطوط و شركت‌هاي كشتيراني تبديل شده 
اس��ت، از افزايش 20 درصدي حجم عمليات نفتي 
و غيرنفت��ي طي س��ه ماهه اول س��ال 1388 خبر 
داد. دكتر طاهري با بيان اينكه در مقايس��ه با سال 
گذشته در بخش نفتي حدود 24 درصد و در بخش 
غيرنفتي نزديك به 18 درصد در سه ماهه اول سال 
جاري رش��د عمليات تخليه و بارگيري داش��ته‌ايم، 

مجموع رشد عمليات نفتي و غيرنفتي را 20 درصد 
اعلام كرد. 

وي اضافه كرد: در بخش ترانش��يپ طي س��ه ماهه 
سال جاري با توجه به تمهيداتي كه در بندر شهيد 
رجايي فراهم ش��د، نزديك ب��ه 60 درصد افزايش 
ترانش��يپ كالا داش��ته‌ايم كه يك��ي از اهداف مهم 
و اس��تراتژيك س��ازمان بنادرودريانوردي محسوب 
مي‌ش��ود. به گفته طاهري در بخش كانتينري طي 
س��ه ماهه گذشته به نس��بت همين مدت در سال 
گذشته، كاهش 3 درصدي حجم تخليه و بارگيري 
را نش��ان‌ مي‌ده��د، در حال��ي كه در بن��ادر جهان 

كاهش 10 درصدي ثبت شده است. 
جشن ميليوني 

پذيرش كش��تي‌هاي نس��ل هفتم به عنوان يكي از 
اقدامات كليدي سازمان بنادرودريانوردي در انتقال 
جاي��گاه بين‌المللي بندر ش��هيد رجاي��ي، موضوع 
ديگري بود كه مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي 
در اي��ن كنفرانس خبري ب��ه آن پرداخت. به گفته 
طاهري تكميل شبكه توزيع كانتينري ترانشيپي در 
منطقه خليج‌فارس و درياي عمان، علاوه بر افزايش 
60 درصدي ترانش��يپ كالا، اين اطمينان خاطر را 
براي خطوط كش��تيراني ايجاد كرد تا كانتينرهاي 

گزارش
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خود را با كشتي‌هاي بزرگ به بندرعباس بياورند و 
با اس��تفاده از سرويس‌هاي منظم به بنادر داخلي و 

بنادر كشورهاي همسايه توزيع كنند. 
مع��اون وزي��ر راه با اش��اره به پهلوگيري كش��تي 
كانتين��ري با ظرفي��ت 14 ه��زار TEU متعلق به 
خط كش��تيراني مديترانه )MSC( در بندر شهيد 
رجايي، از دس��تيابي به رك��ود عملياتي 2 ميليون 
TEU كانتينر در اين بندر خبر داد كه باعث ش��د 
رتبه بندر شهيد رجايي از جايگاه 69 در بين 100 

بندر كانتينري جهان به رتبه 60 ارتقاء يابد. 

توسعه روابط ديپلماتيك 
فضاي سياس��ي براي توس��عه روابط بين‌المللي در 
حوزه دريانوردي در وضعيت بسيار خوبي قرار دارد. 
اين جمله‌اي اس��ت كه دكت��ر طاهري در خصوص 
ارتقاي جايگاه س��ازمان بنادر در س��ازمان جهاني 
دريانوردي )IMO(، ب��ر آن تأكيد كرد و افزود: تا 
قب��ل از اين، كمتر پيش آمده س��ندهايي را كه ما 
براي س��ازمان آيمو تهيه و پيش��نهاد مي‌كنيم،  در 
س��طوح مختلف مطرح و به عنوان سندهاي رسمي 

و بين‌المللي تلقي شود. 
وي همچنين تصريح كرد: هم‌اكنون س��ازمان بنادر 
با 34 كش��ور دنيا، موافقت‌نامه كشتيراني تجاري و 
دريايي به امضا رس��انده كه 30تاي آنها لازم‌الاجرا 
ش��ده است. به علاوه با 23 كشور سند موافقت‌نامه 
كش��تيراني تجاري و دريايي مبادله ش��ده كه براي 
14 كش��ور مجوز اخذ شده است. همچنين در حال 
حاضر 22 خط كش��تيراني از خطوط معتبر دنيا به 

بندر شهيد رجايي تردد مي‌كنند. 

جذب 365 ميليارد تومان سرمايه‌گذاري طي 
سه ماه

مديرعام��ل س��ازمان بنادرودريان��وردي در بخش 
ديگري از گفته‌هايش درباره جذب س��رمايه‌گذاري 
بخش خصوصي در بنادر علي‌رغم ابهامات ناش��ي از 
بحران مالي اظهار كرد: با وجود اينكه تصور مي‌شد 
به دلي��ل وجود رك��ود و بحران اقتصادي، ش��اهد 
كاهش س��رمايه‌گذاري در بنادر باش��يم، اما طي 3 
ماه گذش��ته در جذب سرمايه‌هاي بخش خصوصي 
وضعيت مطلوبي داش��ته‌ايم. به ط��وري كه در اين 
مدت 45 درخواس��ت براي انجام سرمايه‌گذاري در 
بنادر مختلف كشور ارائه شد كه با 24 مورد از آنها 

موافقت نهايي به عمل آمد. 
دكتر طاهري، جمع س��رمايه‌گذاري انجام شده در 
سه ماهه نخست سال 1388 را 365 ميليارد تومان 
اعلام كرد كه نش��ان‌دهنده رش��د جهشي به نسبت 
س��ال گذش��ته در همين مدت اس��ت. به گفته وي 
عمده اين سرمايه‌گذاري‌ها در بنادر امام خميني)ره( 

و ش��هيد رجايي و در فعاليت‌هاي كانتينري، غلات 
و نفت��ي انجام ش��ده اس��ت. طاه��ري همچنين از 
سرمايه‌گذاري 240 ميليارد توماني بخش خصوصي 
براي ايجاد ترمينال غلات در بندر امام خميني)ره( 

خبر داد كه در مراحل نهايي قرار دارد. 

روابط گرم كشورهاي ساحلي خزر
رزمايش مشترك دريايي ايران و روسيه در حالي در 
بندر انزلي برگزار مي‌شود كه طي چند سال گذشته 
با نشس��ت‌هاي انجام ش��ده بين ايران و كشورهاي 

حاش��يه درياي خزر، رش��د جهش‌گونه‌اي در روابط 
بين اين كش��ورها با ايران ايجاد ش��ده است. دكتر 
طاهري در اين باره اظهار داش��ت: ت��ا پيش از اين 
يخ منجمد ش��ده‌اي بين ايران و اين كشورها وجود 
داش��ت. در حال حاضر اين يخ به س��رعت در حال 

ذوب شدن است و قابل مقايسه با قبل نيست. 
مديرعام��ل س��ازمان بنادرودريان��وردي رزماي��ش 
جس��تجو و نجات و مقابل��ه با آلودگ��ي دريا را در 
راس��تاي الزامات مهم س��ازمان جهاني دريانوردي 
برش��مرد و گفت: اين الزام��ات ما را متعهد مي‌كند 
كه هميش��ه آبراه س��احلي‌مان را ايمن و پاك نگه 

بداريم. 

پاسخ به خبرنگاران 
در بخ��ش پرس��ش و پاس��خ، مديرعامل س��ازمان 
بنادرودريان��وردي در جواب اين س��ؤال كه عوامل 
آس��يب‌پذيري كمتر اقتصاد تج��اري ايران به رغم 
بحراني كه همه دنيا را ب��ا خود درگير كرده، كدام 
اس��ت، گفت: ش��ايد مهم‌ترين دلي��ل از نگاه كلان 
اين باش��د كه به همان ميزان كه اقتصاد كش��ور ما 
وابس��تگي و درگيري كمتري با اقتصاد جهان دارد، 

از آسيب‌هاي آن نيز كمتر صدمه مي‌بيند.
به عنوان مثال در خارج از حوزه دريايي، با وجودي 
كه بانك‌ها و مؤسس��ات مالي ب��ا بحران‌هاي جدي 
مواجه هس��تند، در ايران بحث خصوصي‌س��ازي در 
مراكز مهم اقتصادي مثل بانك‌ها ادامه پيدا مي‌كند. 
اقتصاد دريايي هم بخش��ي از اين مجموعه اس��ت. 
طاهري در ادامه يادآور ش��د: البته كش��تيراني‌ها و 
شركت‌هاي كشتيراني ايران به شدت متأثر از كاهش 
قيمت كرايه حمل‌ونقل هستند و مثل ساير كشورها 

تبعات ناشي از اين ركود را تجربه مي‌كنند. 

معاون وزير راه درباره آخرين تصميم‌گيري‌ها براي 
س��رعت‌دهي به طرح توس��عه بندر چابه��ار اظهار 
داش��ت: اجراي پروژه توس��عه بندر چابهار متوقف 
نش��ده،‌ اما سرعت لازم را هم طبق برنامه ندارد كه 
اين موضوع عمدتاً ناش��ي از منابع مالي اس��ت كه 
قرار بود از طريق فاينانس تأمين شود كه تا به حال 
نش��ده اس��ت. اما با تأكيدي كه وزي��ر راه و ترابري 
داش��ته‌اند، 200 ميلي��ون دلار از فاينان��س ريل��ي 
و جاده‌اي ب��ه پروژه چابهار اختص��اص مي‌يابد كه 
اميد داريم با تزريق اين مبلغ، كار توس��عه سرعت 

بيشتري بگيرد و تأخيرها جبران شود. 
مديرعامل س��ازمان بنادرودريان��وردي در پايان در 
خصوص اقدامات انجام شده در راستاي اصلاح الگوي 
مصرف در بنادر ش��مال و جنوب كشور خاطرنشان 
كرد: در اين رابطه نقش��ه راهي را تهيه كرده‌ايم كه 
بر چهار محور اس��توار اس��ت. تاكنون 125 مورد از 
مصاديق اصلاح الگوي مصرف را در سازمان مركزي 
و بنادر كه عمدتا مراكز هزينه‌اي س��ازمان هستند، 
شناسايي كرده‌ايم كه با تعيين كارگروه‌هاي اجرايي، 

در دستوركار قرار خواهند گرفت. 
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استقبال از سرمايه‌گذاري
مجتمع بندري شهید رجایی وارد مرحله‌ی جديدي از توسعه شده است

ب�ه کی قطب مه�م کانتین�ری را در این بندر 
تحق�ق بخش�ند. فاز س�وم پایان�ه کانتینری، 
ط�رح توس�عه‌ی بن�در ش�هیدرجایی، که در 
راستای سیاس�ت‌های اصل 44 قانون اساسی 
طرح‌ریزی ش�ده اس�ت، توس�ط كش�تيراني 
جمهوري اسالمي ايران به زودی آغاز خواهد 
شد. به مناس�بت مراس�م انعقاد توافق‌نامه‌ی 

اح�داث، تجهی�ز و بهره‌ب�رداری از ای�ن فاز، 
دکتر علي طاه�ری، معاون وزی�ر راه‌وترابری 
و  بنادرودریان�وردی  س�ازمان  مدیرعام�ل  و 
محمدحس�ین داجمر، رئیس هیئ�ت‌ مدیره و 
مدیرعامل کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران، 
در جمع خبرنگاران حضور يافته و از اهداف و 

برنامه‌هایشان در این بندر سخن گفتند. 

گزارش

در س�ال‌های اخیر، ظرفیت‌هاي بندر ش�هید 
رجایی برای انجام عملیات کانتینری بيش�تر، 
مورد توجه ویژه‌ای قرار گرفته است. بخش‌های 
دولتی و خصوصی با سرمایه‌گذاری و فعالیت‌ها 
در اين بندر س�عی دارند رویای تبدیل ش�دن 
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دکتر علي طاهری، س��رعت فعالیت‌های کانتینری 
بن��در ش��هیدرجایی را رو به افزا��یش توصیف کرد 
و ضم��ن تأ��یکد ب��ر ل��زوم تأمین زیرس��اخت‌ها و 
تجهیزات متناس��ب با این رش��د، اب��راز امیدواری 
کرد که این بندر به قطب کانتینری کش��ور تبدیل 
ش��ود. وی افزود: در حال حاضر با س��ه فاز در بندر 
شهیدرجایی سروکار داریم. فاز اول کی سال و نیم 
پ��یش تمام ش��د و مربوط به پیش��انی حوضچه‌ای 
به ط��ول 850 مت��ر، بین حوضچه‌ی دوم و س��وم 
ش��هیدرجایی بود. این فاز ظرف��یت کانتینری بندر 
را به ح��دود 3 میلیون TEU رس��اند. در فاز دوم 
بال‌های غربی حوضچه‌غربی ش��ماره 2 و بال شرقی 
حوضچه ش��ماره 3 مورد نظر هستند که هم‌اکنون 
در حال اجراس��ت و در پا��یان آن در حدود 2050 
متر اسک��له برای ترمینال کانتینری احداث خواهد 
ش��د. به علاوه 2/5 میل��یون متر مکعب لایروبی در 
حوضچه داریم و در پشت اسکله، محوطه‌ی بارانداز 

و ترمینال با وسعت حدود 83 هکتار احداث خواهد 
ش��د. ف��از 2، ظرفیت کانتین��ری بن��در را به 5/7 
میلیون TEU خواهد رساند. آنچه که به عنوان فاز 
3 تعریف ش��ده، عملیات بال غربی حوضچه شماره 
3 است و حدود 1450 متر اسکله با آبخور 16 متر 
را شامل می‌ش��ود. با اتمام این فاز، ظرفیت بندر با 
 TEU افزايش ب��ه 7/6 میلیون TEU 2 میل��یون
خواهد رسید. به این ترتیب کل حوضچه‌های 1، 2 

و 3 تکمیل می‌شوند.
س��رمایه‌گذاری به صورت BOT است و تعداد آن 

حدود 500 میلیون دلار برآورد شده است.
مدیرعام��ل س��ازمان بنادرودریان��وردی، از انعقاد 

قرارداد با کش��تیرانی جمهوری اسلامی ایران، ابراز 
خرس��ندی کرد و با قابل قبول دانستن درخواست 
این ش��رکت، به عنوان ناوگان ملی، برای در اختیار 
داش��تن کی ترمینال به صورت اختصاصی گفت: با 
توجه ب��ه اینکه نزدکی به کی س��ال روی کلیه‌ی 
مذا��کرات و مدل‌ه��ای مالی کار ش��ده و مطالعات 
لازم ص��ورت گرفته اس��ت، امیدواریم بع��د از این 
موافقت‌نامه، قرارداد هم به زودی آماده ش��ود تا با 
ساخت و تجهیز این ترمینال، بندر شهیدرجایی به 
کی دروازه طلایی ب��رای ورود و خروج کالا تبدیل 
ش��ود و بتواند نیمی از ورود و خروج کالای کش��ور 

را برعهده بگیرد.
محمدحسين داجمر نيز بر اهمیت بندر شهیدرجایی 
تأ��یکد کرد و نگاه به این بندر را کی نگاه راهبردی 
دانست. وی، هدف اصلی سرمایه‌گذاری در این بندر 
را اين چنين تشریح کرد: کیی از مسائل مهم برای 
ش��رکت‌های بزرگ در حمل‌ونق��ل دریایی جهانی 

این اس��ت که بتوانند در آب‌های اصلی حضور فعال 
داش��ته باش��ند و در مدیریت ترمینال‌ها مشارکت 
کنند. کشتیرانی جمهوری اسلامی هم این سیاست 
را از سال‌های گذش��ته مورد نظر داشت. ما هم در 
بنادر مهم کشور، مثل بندر امام، خرمشهر و عسلویه 
حضور داریم و هم س��هام بعض��ی از نقاط مهم دنیا 
را در دس��ت داريم. در این میان حضور ما در بندر 
شهیدرجایی به عنوان بندر مادر، جدی‌تر است. در 
واق��ع هدف اصلی ما ایجاد کی س��رویس رقابتی از 
نظر یکفی و هزینه‌ای برای مش��تری‌هایمان اس��ت 
ت��ا از این طریق بتوانیم بخش عم��ده‌ای از اقتصاد 

کشورمان را توسعه بدهیم.

مدیرعامل کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران، با 
اش��اره به اینکه بندر ش��هیدرجایی از سال 1383 
بخش��ی از نیاز ما را در زمینه‌ی ترانشی��پ به بنادر 
کش��ورهای دیگر مرتفع کرده است،‌ افزود: در حال 
حاضر ح��دود TEU 100/000 کانتینر را در بندر 
ش��هیدرجایی ترانشی��پ میک‌نیم. خطوط فعال ما 
خط آسیا به خلیج‌فارس، خط شبه قاره هند و اروپا 
به خلیج‌فارس و خط بین آسیا و اروپا هستند. البته 
خطوطی هم کش��ورهای آمرکیای لاتین را پوشش 

می‌دهند.
وی، با ب��یان اینکه این بن��در می‌تواند هاب اصلی 
ما باش��د، کیی دیگر از سیاس��ت‌های ش��رکتش را 
اس��تفاده از ظرفیت‌های بنادر دیگر جنوب کشور و 
در صورت امکان تبدیل آن‌ها به هاب دانس��ت و از 
آن میان بندر امام را کیی از اولویت‌های کشتیرانی 

عنوان کرد.
سیاس��ت دیگری که مدیرعامل کش��تیرانی در این 
مراس��م عنوان کرد، ایجاد بنادر خشک�� در داخل 
سرزمین است. محمدحسی��ن داجمر با بیان اینکه 
این سرویس تقریباً در همه‌ی شرکت‌های کشتیرانی 
بزرگ دنیا و کشورهای پیشرفته ارائه می‌شود. ایجاد 
زیرساخت‌ها را مقدمه‌ای برای به وجود آوردن این 
توان در مجموعه دانست و توضیح داد: ما به دنبال 
این هس��تیم که با استفاده از ش��رکت‌های تابعه‌ی 
کشتیرانی از جمله ش��رکت مشترکمان با راه‌آهن، 
بتوانیم کالاهای کانتینری را در نقاط مختلف کشور 
به صاحبانش��ان و یا صادر کنندگان تحویل دهیم و 
باره��ای صادراتی را هم در آن نقاط دریافت کنیم. 
ب��ه این ترت��یب بارها فقط منتهي به بنادر کش��ور 
نخواهند بود و به بنادر خشک�� در داخل سرزمین 

هم ارائه خواهند شد.

چقدر خصوصی شده‌ایم؟
دکت��ر طاه��ری، فاز س��وم ط��رح توس��عه‌ی بندر 
ش��هیدرجایی را کیی از نمونه‌های تحقق اصل 44 
عنوان کرد که پس از اجرای فازهای قبلی توس��ط 
دولت به بخش خصوصی واگذار ش��ده اس��ت. وی 
در پاس��خ به س��ؤال ��کیی از خبرن��گاران مبنی بر 
این��که آیا در ح��ال حاضر انتقال کاره��ا به بخش 
خصوصی را می‌توان کی واگذاری کامل به حساب 
آورد، گفت: س��رمایه‌گذاری‌ها در فاز س��وم توسط 
بخش‌های صددرصد خصوصی انجام ش��ده اس��ت. 
ش��اید این ادعا س��خت باش��د، اما می‌توانم بگویم 
که در بخ��ش حمل‌ونقل دریایی موردی را س��راغ 
ندار��یم که بخش خصوصی، در حد توان خودش و 
ب��ا توجه به کم‌کهایی که از دولت می‌گیرد، آماده 
سرمایه‌گذاری باشد و پاسخ منفی بشنود. در حدود 
23 ترمینالی هم که واگ��ذار کرده‌ایم، بیش از 80 

دکتر علي طاهری: شاید این ادعا سخت 
باشد، اما می‌توانم بگویم که در بخش 
را س�راغ  حمل‌ونقل دریایی موردی 
نداریم که بخش خصوصی، در حد توان 
خودش و با توجه به کم‌کهایی که از 
دولت می‌گیرد، آماده سرمایه‌گذاری 

باشد و پاسخ منفی بشنود.

محمدحس�ين داجمر: یکی از مسائل 
مه�م برای ش�رکت‌های ب�زرگ در 
این است  حمل‌ونقل دریایی جهانی، 
ک�ه بتوانند در آب‌های اصلی حضور 
فع�ال داش�ته باش�ند و در مدیریت 

ترمینال‌ها مشارکت کنند.
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درصد ش��رکت‌ها صددرصد خصوصی‌اند. اما به هر 
حال رسی��دن از کی اقتصاد کاماًل� دولتی به کی 
اقتصاد کاماًل� خصوصی، زمان‌ب��ر و نیازمند ایجاد 
بسترهای مناسب است. نظر شخصی من این است 
که با توج��ه به تحولات اخیر اقتص��ادی دنیا، باید 
دس��ت کم در چند سال آینده هوشی��ارانه‌تر عمل 
کن��یم. چون ما هن��وز در بعض��ی زمینه‌ها، بخش 
خصوصی توانمند و متناس��ب با فعالیت‌های بزرگ 
کنون��ی ندار��یم و باید ب��ه گون��ه‌ای تریکبی عمل 

کنیم. 
مدیرعامل کش��تیرانی جمهوری اسلامی ایران هم 
با اش��اره به اینکه س��اختار این ش��رکت در اجرای 
سیاس��ت‌های ابلاغی اصل 44 با سال‌های گذشته 
متفاوت ش��ده اس��ت، تنها 20 درصد از س��هام آن 
را متعلق به دولت دانس��ت و عنوان کرد که س��هام 
کش��تیرانی از کی سال‌ونیم پیش در بورس معامله 
می‌ش��ود و باید آن را کی ش��رکت خصوصی تلقی 

کرد.
محمدحسی��ن داجمر، هدف اصلی خصوصی‌سازی 
را رش��د اقتص��ادی در رقابت با کش��ورهای اطراف 
عن��وان کرد و با تأیکد بر اهمیت اجتناب از افراط و 
تفریط در این زمینه گفت: در اجرای سیاس��ت‌های 
خصوصی‌س��ازی، هدف ما باید ب��الا بردن بهره‌وری 
اقتصادی کشور باشد تا سرمایه‌گذاری مجموعه‌های 

ب��زرگ در جهتی قرار گیرد که س��اختار اقتصادی 
انحصاری کشور به کی اقتصاد رقابتی تبدیل شود.

دکتر عل��ی طاهری نيز در ادامه ب��ر اهمیت توجه 
به به��ره‌وری اقتصادی تأیکد کرد و در این راس��تا 
نظارت س��ازمان بنادرودريان��وردي را بر بخش‌های 
مختلف ضروری دانس��ت. وی گفت: م��ا به عنوان 
مسئول حمل‌ونقل دریایی باید با چشمان کاملًا باز 
و قدرتمندانه بر تمام بخش‌های فعال در این زمینه 
نظ��ارت کنیم و میزان تحقق اص��ل 44 را زیر نظر 
داش��ته باشی��م. این را به عنوان کی اصل، قطعاً در 
برنامه‌های آینده بیش از پیش دنبال میک‌نیم تا در 
هر بخشی که زمینه‌ی واگذاری فعالیت‌ها به بخش 
خصوصی وجود دارد، اصل 44 به طور جدی دنبال 
ش��ود. ما باید همه‌ی این‌ها را رص��د کنیم تا هیچ 

فعالیتی که بتوان آن را واگذار کرد، مغفول نماند.

رشد 24 درصدی نسبت به سال 1387
مدیرعام��ل س��ازمان بنادرودریانوردی با اش��اره به 
بازارهای مالی و اقتصادی دنیا که بخش حمل‌ونقل 
دریایی را هم تحت تأثیر قرار داده اس��ت، رشد این 
صنعت را در سال‌ جاری نشان‌دهنده‌ی برنامه‌ریزی‌ها 
و پیگیری‌های خوب و موفق مجموعه دانس��ت و با 
ارائه آمار، 4ماه اول امسال را با سال گذشته مقایسه 
کرد: مجموع فعالیت‌های نفتی و غیرنفتی در بنادر، 

نزدکی به 24 درصد رشد داشت. در حالی که آمار 
متوسط جهانی نش��ان دهنده‌ی 10 درصد کاهش 
اس��ت. با اینکه روند عملیات کانتینری  در دنیا روز 
به روز کم‌تر می‌ش��ود، خوشبختانه ما در این زمینه 
بیش��تر از 1 درصد کاهش نداش��ته‌ایم. شناورهایی 
ه��م که در بنادر تردد میک‌نن��د، 9 درصد افزایش 
یافته‌اند. در مورد خصوصی‌س��ازی هم بنا بر آمارها 
می‌توان گفت، تحقق اصل 44 نس��بت به آنچه که 
در برنامه‌ی چهارم توسعه پیش‌بینی شده بود، رشد 

4 برابری داشت. 
به گفته‌ی محمدحسی��ن داجمر، این رش��د باعث 
بالا رفتن رتبه‌ی ش��رکت کش��تیرانی ش��ده است 
و در حال حاضر این ش��رکت در جایگاه بيس��ت و 
س��وم جهانی قرار دارد. اكنون ظرفیت ش��ناورهای 
ما TEU 99/624  اس��ت و TEU 21/040  هم 
در ش��رف تحویل داریم. در حال حاضر کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ایران TEU 226/000  کانتینر 
در مال��یکت خ��ود دارد و در ش��بکه‌ی حمل‌ونقلی 
عال�وه بر این تعداد، 25000 کانتینر تحت اجاره‌ی 
ماس��ت. طبق آم��ار اتحادیه‌ی خطوط کش��تیرانی 
‌IRA، ش��رکت کشتیرانی، در بین 16 کشور بزرگ 
کشتیرانی منطقه‌ی خلیج‌فارس، رتبه‌ی اول را دارد 
و 15/87 درصد از حج��م کل محمولات ورودي و 

خروجی در این منطقه را جابه‌جا میک‌ند. 
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تفاهم‌نام�ه س�ه جانب�ه فی‌مابی�ن س�ازمان 
بنادرودریانوردی، مؤسسه رده‌بندی کره جنوبی 
)KR( و مؤسس�ه رده‌بندی ایرانیان )ICS( در 
محل سازمان بنادرودریانوردی توسط مهندس 
سعید ایزدیان، معاون امور دریایی این سازمان، 
نماینده تام‌الاختیار KR و مدیرعامل مؤسسه 

رده‌بندی ایرانیان امضا شد.
معاون امور دریایی سازمان بنادرودریانوردی در این 
جلسه با ابراز خوش‌وقتی از امضای این تفاهم‌نامه، 
گفت: ارتباطات و تبادل دانش، کیی از ویژگی‌های 
جه��ان ام��روز چه در عرص��ه دریایی و چه س��ایر 

عرصه‌های صنعتی است.
وی با بیان اینکه »مؤسس��ه رده‌بندی ایرانیان از نظر 
سازمان بنادرودریانوردی مؤسس��ه‌ای کامل و دارای 
تمامی مجوزهای لازم برای بازرس��ی از ش��ناورها و 
تأمین امنیت دریایی اس��ت و مؤسسه رده‌بندی کره 
نیز، کی مؤسسه بین‌المللی مورد تأیید انجمن جهانی 
مؤسسات رده‌بندی )IACS( است«، گفت: قطعاً این 

همکاری و ارتباط به هر دو مؤسسه کمک میک‌ند.
ایزد��یان ب��ا تأ��یکد ب��ر این��که »هدف س��ازمان 
بنادرودریان��وردی ارتقای مؤسس��ات رده‌‌بندی در 
ا��یران اس��ت«، افزود: مؤسس��ات ایران��ی در حال 
حاضر توانمندی مناسبی دارند و مؤسسه رده‌بندی 

ایرانیان هم، در این زمینه ش��اخص است؛ اما برای 
ارتقای خود، نیازمند تعامل با دنیا هستیم.

مع��اون ام��ور دریا��یي س��ازمان بنادرودریانوردی 
در پا��یان اظهارات خ��ود، ابراز ام��یدواری کرد که 
با همکاری س��ه‌جانبه این س��ازمان با دو مؤسس��ه 
رده‌بندی ایرانی و کره‌ای، موفقیت‌های تازه‌ای برای 

هر سه طرف تفاهم‌نامه شکل بگیرد.
مهن��دس احم��د فروغی، مد��یرکل ام��ور دریایی 
سازمان بنادرودریانوردی، نیز در این نشست؛ هدف 
این س��ازمان از امضای تفاهم‌نامه سه‌جانبه را »بالا 
رفت��ن یکفیت مؤسس��ات رده‌بن��دی ایرانی« ذکر 
��کرد و گفت: امیدواریم با امض��ای این تفاهم‌نامه، 
همکاری بیشتر مؤسس��ه رده‌بندی کره را در ایران 

شاهد باشیم.
وی ب��ا تأیکد بر اهمیت تأمین ایمنی ش��ناورها به 
عن��وان مبنای شک��ل‌گیری مؤسس��ات رده‌بندی، 
یادآور ش��د: ایمنی شناورهای ایرانی در حال حاضر 
در سطح مناسبی اس��ت، اما با وضع ایده‌آل فاصله 
دارد که امیدواریم با اجرای این تفاهم‌نامه، به سطح 

عالی تأمین ایمنی دریایی در کشور برسیم.
مدیرعام��ل مؤسس��ه رده‌بن��دی ایران��یان نیز در 
ا��ین نشس��ت ب��ا قدردان��ی از همکاری س��ازمان 
بنادرودریان��وردی و به ویژه مع��اون امور دریایی و 

مد��یران این بخش ب��رای امضای ا��ین تفاهم‌نامه، 
آن را »ق��راردادی منحصربه‌ فرد« خواند که منافع 
گسترده‌ای را برای هر دو مؤسسه امضاءکننده، دربر 

خواهد داشت.
مهندس حسن‌رضا صفری توضیح داد: منفعت طرف 
��کره‌ای از امض��ای این تفاهم‌نامه، حض��ور در بازار 
ایران از طریق مؤسسه رده‌بندی ایرانیان خواهد بود 
و در مقابل، ما در مؤسسه رده‌بندی ایرانیان امکان 
همکاری و فعالیت در چارچوب سیس��تم مدیریت 
یکفیتی را پیدا میک‌نیم که همان، سیس��تم مورد 

تأیید IACS است.
وی تأیکد کرد: این اتفاق، بزرگ‌ترین منفعتی است 
که در ش��رایط کنونی می‌توان نصیب کی مؤسسه 

رده‌بندی ایرانی شود.
جانشی��ن رئ��یس کل بخ��ش بازرس��ی مؤسس��ه 
رده‌بندی کره جنوبی )KR( و رئیس هیئت کره‌ای 
هم، در این نشس��ت با تشک��ر از همکاری سازمان 
بنادرودریان��وردی و مهمان‌ن��وازی ایرانی‌ها، گفت: 
مدیر��یت KR تأیکد زیادی ب��ر حفظ روابط خوب 
با کش��تیرانی‌های ا��یران دارد و در آینده نزدکی، 
مدیرعامل مؤسس��ه ب��رای نظارت ب��ر روند اجرای 

تفاهم‌نامه، به ایران سفر خواهد کرد.
دکت��ر لیم با اب��راز احترام به جامع��ه دریایی ایران 
اعلام کرد که مؤسسه رده‌بندی کره جنوبی، نهایت 
تلاش خود را برای حفظ ایمنی کش��تی‌های ایرانی 
و محیط‌زیس��ت دریا��یی به کار خواهد بس��ت و از 
مؤسس��ه رده‌بندی ایرانیان که امکان امضای چنین 

تفاهم‌نامه‌ای را فراهم آورد، متشکریم.
گفتنی اس��ت س��ازمان بنادرودریانوردی به عنوان 
مرجع امور دریایی در کش��ور، مس��ئولیت بازرسی، 
ثب��ت و تأیید تمامی ش��ناورهایی را ��که به بنادر 
ا��یران ت��ردد میک‌نند، ب��ر عهده دارد ��که اجرای 
این مس��ئولیت به مؤسس��ات رده‌بن��دی داخلی و 
خارجی نیابت می‌ده��د و با امضای این تفاهم‌نامه، 
دو مؤسس��ه رده‌بندی ایرانیان و KR، در چارچوبی 
مش��ترک نیز می‌توانند در این امر، مشارکت جدی 
داشته و سازمان بنادرودریانوردی را یاری کنند. 

تفاهم‌نامه سه‌جانبه 
ایران به مؤسسه رده‌بندی کره جنوبی نیابت داد

گزارش
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تنها به خود نيانديشيم
سالگشت تأسيس اتحاديه مالكان كشتي ايران گرامي داشته شد

گزارش

مرداد سال جاری، پایان چهارمین و آغاز پنجمین سال تأسيس اتحادیه مالکان کشتی ایران بود. اتحادیه‌ای که اگرچه با مشکلات متعددی دست 
و پنجه نرم کرده اس�ت، اما توانس�ته در مسیر دستيابي به اهداف خود با اقتدار و اس�تقامت گام بردارد. رفع مشکلات صنعت حمل‌ونقل دریایی 
کش�ور، همدلی، همفکری و اتحاد همه بخش‌های مرتبط با دریا را می‌طلبد. به همین منظور با هدف گس�ترش تفاهم صنفی و توس�عه مش�ارکت 
جمع�ی می�ان اعضای اتحادیه، با حضور مقام‌های دولتی و خصوصی در بخش حمل‌ونقل دریایی و خدمات بندری، جش�ن س�الگرد تأس�يس این 

اتحادیه عصر روز بيست و سوم تیر ماه در سالن اجتماعات شرکت ملی نفتکش ایران برگزار شد.

تعامل و همكاري رو به ارتقاء
مراسم آغاز پنجمین س��ال فعاليت اتحادیه مالکان 
کش��تی ایران با س��خنرانی محمد س��میعی، دبیر 
ا��ین اتحادیه، در حالی آغاز ش��د که تمام س��الن 
پذیرایی ش��رکت ملی نفتکش ایران از دریادیدگان 

و بندردوس��تان پرُ بود. دبیر اتحادیه مالکان کشتی 
ایران با ارائه گزارشی از عملکرد 4 ساله این اتحادیه 
گفت: "در تاریخ 12 مرداد 1384 به همت مدیران 
اتاق بازرگانی، با حضور 28 عضو، مجمع مؤسسين 
اتحادیه مالکان کش��تی ایران تشیک��ل ش��د و اين 

اتحادي��ه به ثبت رسی��د. در ابتدا دفت��ر موقت این 
اتحادیه در ش��رکت کش��تیرانی جمهوري اسلامي 
ایران اس��تقرار پیدا کرد و در دو مرحله ش��روع به 
كار نمود. در دو س��ال اول بیش��تر سعی بر آن بود 
تا اتحادیه مالکان کش��تی ایران معرفی شود. همراه 

شماره 26 98



ب��ا افزایش فعالیت‌هاي اتحاد��یه، دفتر آن به محل 
كنوني واقع در خیابان ایرانش��هر منتقل شد و با 6 
نفر کارمند فعال، سعی بر آن دارد تا در زمینه‌های 
مربوطه با ارگان‌ها هماهنگ��ي و همکاری مطلوبی 

داشته باشد".
سمیعی خود را سومین دبیر اتحادیه مالکان کشتی 
ایران خواند و با اش��اره به اهم فعالیت‌های اتحادیه، 
اف��زود: "اکنون اعضای اتحاد��یه از 28 به 94 عضو 
رسیده است، به اضافه 4 عضو افتخاری که براساس 
س��وابق فعالیت‌ش��ان از تجربیات و مش��اوره آنان 

استفاده می‌شود".
اتحادیه مالکان کشتی ایران دارای پایگاه اطلاع‌رسانی 
اس��ت که مدت 8 م��اه از آغ��از کار آن می‌گذرد و 
با وجود س��ادگی در طراحی آن، ت��ا به امروز 398 
ه��زار نفر بازدیدکنن��ده را به خود دیده اس��ت که 
نش��ان‌دهنده ضرورت اطلاع‌رسانی به کاربران است. 
از کارهای مهم اين اتحادیه، چاپ نشریه خبري پیام 
اتحادیه مالکان کش��تی ایران است که تا به حال 6 

شماره آن به چاپ رسیده است.
دبیر اتحادیه مالکان کشتی ایران، ارتباط و همکاری 
میان اتحادیه و دیگر س��ازمان‌ها را مطلوب ارزیابی 
کرد و با اشاره به وظایف اتحادیه در رفع مشکلات، 
گف��ت: "اتحادیه ب��ه منظور پیگ��یری و رفع برخی 
معضلات، با همکاری مدیران مؤسس��ات رده‌بندی 
ایرانیان و آسیا و حس��ن‌نظر اداره کل امور دریایی 
سازمان بنادرودريانوردي، تمامی مسئولیت‌ها را به 
مؤسس��ات رده‌بندی ایرانیان و آسی��ا تحویل داد تا 
گواهینامه دو امضایی مالکان ش��ناور که صدور آن 
معطلی فراوانی برای مالک داشت، کی امضایی شود 
و کارها با س��رعت بیشتری پیش رود. همچنین به 
منظور رفع مشک��لاتی که مالکان کشتی با بازرسی 
كش��تي‌ها داش��تند جدول ویژه و مش��خصی برای 
ش��ناورهای تا 2 هزار TEU كانتينر تهیه ش��د که 
م��ورد تأييد اداره کل امور دریایی و حفاظت ایمنی 
قرار گرفت و به مسئولین بازرسی بنادر ابلاغ شد".

از کاره��ای دیگر اتحادیه تهیه و چاپ 9 جلد دفتر 
ثبت شناورها به دو زبان انگلیسی و فارسی است که 
با ارزیابی مؤسس��ه رده‌بندی ایرانیان به تأييد مدیر 
و معاون اداره کل امور دریایی سازمان بنادر رسیده 
است و به زودي این دفاتر در اختیار تمام مسئولین 
قرار خواهد گرفت. همچنين اتحادیه با مس��اعدت 
معاونت مال��ی و اداري س��ازمان بنادرودريانوردي 
منش��وری اخلاقی تهیه کرده است تا بتواند بازوی 
اجرا��یی خوبی ب��رای این بخش از س��ازمان بنادر 

باشد. 
س��میعی در ادامه س��خنان خود اهدای س��وخت 
نیمهی‌ارانه‌ای به ش��ناورهای صيادي و شناورهای با 
پرچم جمهوري اسال�مي ا��یران در دریای خزر را 

از دیگر کارهای انجام ش��ده توسط اتحادیه مالکان 
کشتی ایران با همکاری شرکت پخش فرآورده‌های 
نفت��ی دانس��ت و اف��زود: "ب��ا همکاری س��ازمان 
بنادرودريانوردي و شرکت پخش فرآورده‌های نفتی، 
بخش��نامه‌ای با 7 بند مورد تصویب قرار گرفت که 
در آن مشکل ش��ناورهایی که در دو مسیر متوالی 
بارگیری داش��تند و سوخت نیمهی‌ارانه‌ای در مسیر 

دوم به آنها تعلق نمی‌گرفت، حل شده است".
وی در ادامه سخنان خود به همکاری با وزارت کار 
و امور اجتماعی و پیشنهاد طرح تأسيس کمیسیون 
کار دریایی در مجلس ش��وراي اسلامي اشاره کرد 
و اف��زود: "با همکاری س��ازمان بنادر و پش��تیبانی 
وزارت کار و امور اجتماعی توانستیم انجمن صنفی 
کارفرمایي مالکان کشتی را تحت نظر وزارت کار به 
ثبت برس��انیم که با حدود 20 عضو فعالیت خود را 

آغاز كرده است".

سميعي در پايان سخنان خود اضافه كرد؛ از آنجا که 
اتحادیه مالکان کش��تی عضو هيئت نمایندگان اتاق 
بازرگانی، عضو کارگروه حمل‌ونقل اتاق ایران و عضو 
کارگروه حمل‌ونقل بین‌المللی اتاق بازرگانی است به 
تمام جلس��ات صبحگاهی ات��اق ایران و تهران که با 
حضور مدیران ارشد کش��ور برگزار می‌شود، دعوت 
شده و حضور مستمر دارد که این موضوع به تعامل 
و تبادل‌نظر برای رفع مشک��لات حمل‌ونقل دریایی 
کمک میک‌ند. همکاری با س��ازمان توسعه تجارت، 
ش��رکت‌های بیمه و مؤسس��ات رده‌بن��دی از دیگر 

فعالیت‌های اتحادیه مالكان کشتی ایران است. 

خانواده قدرتمند دريايي كشور
دوم��ین س��خنران این مراس��م، مهن��دس محمد 
سوری، مدیرعامل ش��رکت ملی نفتکش ایران بود. 
وی خط��اب ب��ه مدعوینی که توان دریایی کش��ور 
را تشیک��ل مي‌دهند، گفت: "با توج��ه به اینکه در 
این نشس��ت، شرکت‌های کش��تیرانی، شرکت‌های 
رده‌بندی، ش��رکت‌هایی که در بیم��ه دریایی فعال 
هستند، ش��رکت‌های خدمات دریایی و مسئولان و 
مد��یران دریایی همه جمع‌اند، این خانواده توانمند 
و پرقدرت اگر متحد باش��د بیش از آنچه که هست 
می‌تواند اعتبار کشور را در زمینه حمل‌ونقل دریایی 

توسعه دهد".
وی با تأیکد بر اینکه هیچ‌گاه به وضع موجود نباید 
بس��نده کرد، افزود: "باید همیشه سعی کنیم که نه 
تنها در داخل کشور بلکه در سطح جهانی، بهترین، 
بزرگ‌تر��ین و قوی‌ترین باشی��م، چرا ��که ما هیچ 
كمبودي نس��بت به دیگران ندار��یم و امکانات این 

رشد نیز فراهم است".
س��وری، حمل‌ونق��ل دریا��یی کش��ور را در رديف 
مطل��وب جهان��ی ارزياب��ي ك��رد و گف��ت: "ایران 
شانزدهمین کشور دنیا به لحاظ وسعت و بیستمین 
کش��ور دنیا به نس��بت جمعیت اس��ت و اکنون در 
کش��تیرانی به لح��اظ تناژ رده هفده��م- هجدهم 
جهان هستیم. دانش کشتیرانی را نيز در جهان یاد 
گرفت��یم، یعنی هم کارمندان و هم مدیران دریایی 
ما در حد استاندارد جهاني و با كيفيت بسیار بالایی 
کار میک‌نن��د و توانمندی خوبی دارند. ما از س��ایر 
بخش‌ها��یی که به ام��ور دریایی مرتبط هس��تند، 
دع��وت میک‌نیم ��که به کمک ارگان‌ه��ای دریایی 
بیاین��د. م��ا نيز به آنه��ا کمک كرده و ب��ا هم این 
خانواده را تقویت مي‌كنيم. ما هیچ مشک��لی نداریم 
که اولین‌های جهان باشیم. این نوید را می‌دهم که 
تا 2 س��ال و نیم آینده شرکت ملی نفتکش ايران با 
17/5میلیون تن ظرفیت به اولین ش��رکت نفتکش 
ب��زرگ دنیا تبدیل خواهد ش��د. البته ب��ا برنامه‌ای 
که کش��تیرانی جمهوری اسال�می ا��یران دارد در 
بخ��ش جنرال کارگو نیز این‌گون��ه خواهیم بود. ما 
هسته‌ ش��رکت‌هایی را نیز در کشتیرانی و نفتکش 
کاش��ته‌ایم که به تدریج رش��د خواهند کرد و این 
نهال‌ها به شرکت‌های بزرگ دریایی مبدل خواهند 
ش��د، مثل کش��تیرانی پتروشی��می پارس. بخش 
خصوصی نیز ش��رکت‌هایی را راه‌اندازی کرده است 
که ابتدا همه کوچ‌کاند و به تدريج توسعه مي‌يابند. 
ناوگان کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران و شرکت 
نفتکش نیز با کی کش��تی ش��روع به کار کردند اما 

اکنون به ناوگان‌های بزرگی تبدیل شده‌اند".
وی ابراز امیدواری کرد که اگر مالکان کش��تی کار 
کش��تیرانی را با ک��ی یدک‌کش و یا کی کش��تی 

دکتر علي طاهری:
تلاش كردم تا پ�اي بخش خصوصي 
در بخ�ش دريايي بي�ش از پيش باز 
شود. به اين موضوع افتخار مي كنم 
و آن را سرلوحه كار خود قرار دادم 
با مشاركت ش�ما مي توان گام هايي 

بزرگ برداشت.

مهندس محمد سوری:
این خان�واده توانمند و پرقدرت اگر 
متحد باش�د بیش از آنچه که هست 
می‌توان�د اعتبار کش�ور را در زمینه 

حمل‌ونقل دریایی توسعه دهد.
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کوچک تجاری ش��روع کرده‌اند روزی مي‌رس��د تا 
در رده کش��تیرانی‌های بزرگ کش��ور ق��رار گیرند، 
اما باید به خود اطمینان داش��ته باشند که این کار 
امکان‌پذیر است و در این راه کوچ‌کترین تردیدی 

به خود راه ندهند. 
مدیرعامل ش��رکت مل��ی نفتکش ا��یران در ادامه 
گفت: "رش��د و توس��عه کش��ور در حقیقت پس از 
انقلاب انجام شده است و هر حوزه‌اي را که مطالعه 
و مقایس��ه کنید با قبل از انقال�ب، اين واقعيت را 
خواهي��د ديد. حقیقت اين اس��ت ��که ما کی ملت 
چندبعدی و باهوش هس��تيم و با چند هزار س��ال 
تمدن، صلاحیت بهتر ش��دن را هم داریم. بنابراین 
اگر انتقادی می‌ش��ود به معنی آن نیست که کشور 
رش��د نکرده است، این اس��ت که ما بیشتر از اینها 
توانایی داریم و باید از توانمندي خود استفاده كرده 

و بیشتر رشد کنیم". 
سوری در قس��مت ديگري از سخنان خود از سایر 
نهادهاي داخلی کش��ور مثل بانك‌ها و شركت‌هاي 
بيمه‌ دعوت به همكاري بيشتر كرد و افزود: "اتحادیه 
مالكان كشتي ايران کتابچه‌ای را نشر و پخش کرده 
است که در آن کلید موفقیت هر شرکت کشتیرانی 
و هر ش��رکت بزرگ را، پش��تیبانی مال��ی مي‌داند. 
در واقع می‌ش��ود گفت که بدون پش��تیبانی مالی 
هر ن��وع توس��عه‌ای امکان‌پذیر نیس��ت. از بان‌کها 
خواسته می‌ش��ود که در این راه به ما کمک کنند، 
یا خودش��ان وام ارائه دهند یا بیایند برنامه‌ریز اخذ 
وام از کش��ورهای خارج باش��ند. بان‌کها نباید مثل 
صن��دوق عمل کنند و بگویند منابع محدود اس��ت 
و این منابع هم جوابگوی شما نیست. بان‌کها زبان 
بان‌که��ای خارجی را بهتر می‌فهمن��د و می‌توانند 
به عن��وان برنامه‌ریز از منابع خارجی پول بگیرند و 

در اختیار ش��رکت‌های داخلی قرار دهند. ما تقاضا 
داريم که بان‌کها برای توس��عه صنعت کشور در هر 
زمینه‌ای و به خصوص در بخش دریایی این وظيفه 

را بر عهده بگیرند. 
در بخش بیمه نيز، ما بايد از حالت بیمه‌ سنتی که 
تاکنون داش��تیم بیرون بياييم و فعال‌تر باشيم. در 
اين بخش باید زیرنویس��ی راه‌اندازی و دیده ش��ود. 
زیرنویسی که در اروپا رعایت می‌شود این است که 
کی لیدر، کشتی را بیمه میک‌ند و بعد زیرنویس‌ها 
هر کدام می‌آیند درصدی از قیمت کل کش��تی را 
بیم��ه میک‌نند. به اين ش��كل كه اگر کی کش��تی 
مثاًل� 150 میلیون دلار قیم��ت دارد، کی لیدر 5 
میلیون دلار از آن را خود برمی‌دارد و مابقی کشتی 
را زيرنويس‌ها بیمه میک‌نند. اين کار را مي‌خواهیم 
مسئولان بیمه‌ای با همکاری بیمه مرکزی در ایران 
راه‌اندازی كنند، که این امر منجر به رشد و توسعه 

صنعت بیمه نیز می‌شود.
وي همچني��ن با اش��اره به اينكه خداوند قس��مت 
عمده‌ای از رزق و روزی را در دریا گذاش��ته است، 
گف��ت: "باید کمک کرد تا صناي��ع دريايي بیش از 
پیش توس��عه يابد. ما به عنوان اعض��ای اتحادیه و 

هيئ��ت مدیره، خودمان را موظف می‌دانیم که فقط 
به نفتکش یا کش��تیرانی فکر نکن��یم، بلکه کمک 
کنیم که همه خانواده و مجموعه دریایی کش��ور به 

تدریج با هم رشد کنند".
سوري، سوخت را عامل مهمي در حمل‌ونقل دريايي 
دانس��ت و با تأكيد بر تغيير در روند كشتي‌س��ازي، 
اف��زود: "در بخش س��وخت نیز کیی از مشک��لات 
اساس��ی ش��رکت‌های کوچک دریایی مثل لنج‌ها و 
قایق‌ها مس��ئله سوخت آنهاست، کارهایی نیز برای 
رفع این مشکل انجام شده است، اما هنوز مشكلاتي 
وجود دارد که باید حل بش��ود. در س��ال‌هاي اخیر 
چند ش��رکت سوخت‌رس��انی ایجاد ش��ده، شرکت 
ش��صتا با س��اخت 10 مخ��زن بزرگ در س��احل، 
ایجاد اسک��له و تجهيزات خاص در صدد ایجاد کی 
شرکت بزرگ سوخت‌رسانی در منطقه قشم است و 
برنامه‌ريزي شده که ظرفیت را تا چند هزار تن هم 
افزایش دهد به طوری که بخش عمده از س��وختی 
که در فجیره فروخته می‌شود را خود تا سقف 8- 7 
میلیون تن به تدریج در سواحل جنوبي توزيع کنیم 

و امیدواریم به سودآوری کامل برسد. 
 از طرفي ديگر موضوع کشتی‌سازی‌ها مطرح است 
که تقاضا می‌ش��ود مدیران کشتی‌س��ازی خود را از 
وضع موجود بیرون بياورن��د، اینکه پس از دريافت 
س��فارش، چند س��ال طول بکش��د تا با خون‌دل و 
روند بسیار لا‌کپشتی کشتی بسازند، به طوری که 
قبل از اینکه کشتی را تحویل دهند در همان بندر 
پوسيده و اوراق شود، اين روند فايده‌اي ندارد. بايد 
تلاش كرد تا دانش کشتی‌سازی و تعمیرات کشتی 
به نحو صحیح آن در کشور راه‌اندازی شود. آنچه که 
اکنون در حال انجام اس��ت نه مطلوب كشتي‌سازي 
است، نه برای ما کارساز بوده و نه برای کشور مفيد 
اس��ت. تحولي اساس��ی باید در كشتي‌سازي ایجاد 
ش��ود تا معضل ديركرد س��اخت کشتی که 6 سال 
قبل کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران سفارش 
داده و هنوز تحویل داده نش��ده اس��ت، حل شود. 
چرا كه اجراي خیلی از طرح‌ها وابس��ته به ساخت 
كش��تي است. مثلًا در دریای خزر ما به کشتی‌های 
بزرگ نیازمندیم. ديركرد در ساخت كشتي بر ساير 
موارد مثل پالایشگاه‌ها، خط لوله‌ای که قرار است از 
نکا به جاسک کشیده شود و درآمد نفتی کشور اثر 
منفي مي‌گذارد. امیدواریم که خدمات کشتی‌سازی 
به نحو مطلوب و آن‌طور که کش��ورهای دیگر انجام 
می‌دهند، ارائه ش��ود. اکنون در کشتی‌س��ازی‌های 
خارجی زمانی که کشتی‌ها در کشتی‌سازی می‌مانند 
بسیار اندک است و به آب‌اندازی تنها 2 ماه به طول 
می‌انجامد. ما نیز صنعت را می‌فهمیم و کم‌استعداد 

نیستیم و می‌توانیم به این نقطه برسیم".

مهندس محمد سوری:
این نوید را می‌دهم که تا 2 س�ال و 
نیم آینده شرکت ملی نفتکش ايران 
با 17/5میلیون تن ظرفیت به اولین 
تبدیل  دنی�ا  بزرگ  نفتکش  ش�رکت 

خواهد شد.
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حافظ سرمايه هاي صنعت دريانوردي
ج��واد س��هاميان‌مقدم، رئي��س هيئ��ت مدي��ره و 
مديرعامل ش��ركت س��هامي بيمه اي��ران به عنوان 
چهارمين سخنران اين مراس��م با توجه به اهميت 
صنع��ت بيمه در كش��ور، گفت: "اکن��ون در جمع 
عزیزانی هس��تم ��که از آبراه‌های اقتصادی کش��ور 
بیش��ترین بهره‌برداری را در جهت توسعه اقتصادی 
کش��ور داشته‌اند و امیدوارم که کل صنعت بیمه به 
وظایف خودش در برابر ش��ما عمل کند. اگر تعریف 
بسیار س��اده‌ای بخواهم از رسالت و وظیفه صنعت 
بیمه داش��ته باشم این اس��ت که ما در واقع حافظ 
امنیت سرمایه‌های شما هس��تیم، بیمه باید بتواند 
امنیت مرزهای اقتصادی، اجتماعی و حتی سیاسی 

کشور را تأمین کند".
وي اف��زود: "در دوران دفاع مق��دس، وقتی جنگ 
نفتکش‌ه��ا و جن��گ در آب‌های اقتصادی کش��ور 
شروع شد ش��رکت‌های بیمه خارجی حق بیمه‌ای 
که برای پوشش مطالبه میک‌ردند، 25 درصد ارزش 
ش��ناور و محموله‌های آن بود. به عبارت دیگر از هر 
4 کش��تی که روی آب بود کی کش��تی متعلق به 
ش��رکت بیمه می‌شد و این حق بیمه را با دو هدف 
برنامه‌ریزی کرده بودند؛ هدف عمده آنان این بود که 
آبراه اقتصادی ما قطع شود و دوم اینکه ميزان خطر 
در در��یا بالا رود. آن زمان بیمه ایران با پش��تیبانی 
و کمک دولت و با س��پرده‌گذاری ارزی زيادي نزد 
بانک لندن این توفیق را پیدا کرد که با کمتر از 10 
درص��د حق بیمه‌ای که ش��رکت‌های بیمه خارجی 
مطالبه میک‌ردند، پوش��ش بیمه‌ای را در دریا ارائه 
ده��د و این امک��ان در بیمه ا��یران و صنعت بیمه 
وجود دارد که بتواند س��رمایه‌های بسیار سنگین را 
در دریا، خشک��ی و هوا پوشش دهد. امروز صنعت 
بیمه کش��ور به س��مت بلوغ کام��ل پیش می‌رود و 
توانمندی‌ها و ذخایر ارزی بالایی دارد. من از جمع 
حاضر و مالکان کشتی می‌خواهم که زمينه را برای 

صنعت بیمه بیش��تر فراهم کنند تا بتوانیم بیش��تر 
خدمت کنیم و اگر ش��رایطی مثل تحریم به کشور 
ما تحمیل ش��د این توانمن��دی در ابعاد مختلف در 
بخش س��رمایه و مسائل فنی کش��ور وجود داشته 
باشد و نیازمند بیمه‌گران خارجی نباشیم، هر چند 
که در ش��رایط عالی تعام��ل بین‌المللی را مطلوب 
می‌دانیم چرا که بحث بیمه‌های اتکایی و واگذاری 
بخش��ی از این س��رمایه‌ها به خارج از کشور نیت و 
مورد نظر ماس��ت آن هم به لحاظ تقسیم خطر، که 
اگر خسارت س��نگین اتفاق افتاد تمام آن خسارت 

متوجه اقتصاد ملی ما نشود. 

با همفكري مي توان به توسعه دست يافت
در ادامه اين مراسم، دکتر علي طاهری، مديرعامل 
س��ازمان بنادرودريان��وردي با تأكيد ب��ر حمايت از 
توسعه و رونق فعاليت‌هاي دريايي گفت: "آنچه که 
در تأمین و تجهیز زیرس��اخت‌ها و تصحیح مقررات 
و قوانین وظیفه ماس��ت، همه در راس��تاي حمايت 
از فعاليت‌هاي دريايي خلاصه می‌ش��ود. به نظر من 
جامعه و خانواده دریایی از کی ویژگی بسیار ممتاز 
بهره می‌برد و آن صفا، صمیمیت و نزدکیی اس��ت 
که میان این خان��واده وجود دارد. اگر بين خانواده 
دريايي با دیگر خانواده‌های صنفی مقایسه‌اي انجام 
گي��رد، این ویژگی‌ها و مزيت‌ها ديده مي‌ش��ود که 
باید از آن بهره‌مند ش��ويم. باید تلاش كرد تا کشور 
عزیزم��ان را دریا��یی کنیم. هر ��کدام از ما، در هر 

دکتر علي طاهری:
بن�ادر  س�ازمان  ک�ه  دارم  تقاض�ا 
ودريان�وردی را خان�ه‌ی خودت�ان 
بدانید تا دس�ت در دس�ت هم بخش 

دريايي كشور را رونق بخشیم

بخش��ی كه هستيم اگر بتوانیم سهمي از این مؤلفه 
بزرگ را داشته باشیم مطمئن هستم با توضیحاتی 
که به آن اش��اره شد می‌توانیم کشورمان را دریایی 
کن��یم و از آن مزیت‌ه��ا خ��ود و نس��ل‌های بعدی 
بهره‌مند ش��ویم. س��ازمان بنادر تمام تلاش‌اش این 
است که خود را مرجعی برای همه‌ی قشرهایی که 
به نوعی دس��ت‌اندرکار فعالیت‌های دریایی هستند، 
ق��رار دهد. اگر به وضع موج��ود نگاه کنیم این فضا 
به طور کامل به وجود نیامده، اما هدف این اس��ت 
که ا��ین بحث محقق ش��ود، بنابرا��ین از ابزارهای 
گوناگون��ی كه داریم اس��تفاده میک‌نیم تا راه برای 
مش��ارکت عمومی باز شود. س��ازمان بنادر به هیچ 
وجه تصم��یم ندارد که متصدی کارها باش��د و در 
کارهایی که توس��ط م��ردم و بخش خصوصی قابل 

انجام است وارد نمي‌شود.
وي در ادام��ه افزود: "دبیرخان��ه ارگان‌های دریایی 
که در س��ازمان بنادرودريانوردي مستقر است برای 
مشارکت و فعالیت‌های شماست. حتی صحبت شد 
که این بخش از درون خود س��ازمان هم بیرون رود 
که به هر دلیلی اگر کسی معذوریتی برای تردد در 
سازمان داشته باشد آن معذوریت هم برطرف شود. 
امیدوارم با تعاملی که نمایندگان شما در دبیرخانه 
دارند ما بتوانیم توسعه دریامحور که از اهداف اصلی 
خانواده بزرگ دریایی اس��ت را به انجام برس��انيم. 
کارهایی هم به موازات آن دارد انجام می‌ش��ود و به 
شکر خدا حمل‌ونقل دریایی کشور در سکوی خوبی 
ق��رار گرفته و احتیاج به جهش‌های بزرگی دارد که 
با حمایت‌ و همفکري همه خانواده دریایی کش��ور 

انجام مي‌شود".
طاهري گفت: "بنده با مس��ئوليتی که دارم اگر در 
پایان آن کی افتخار داشته باشم آن است كه تلاش 
کردم تا پای بخش خصوصی در بخش دریایی بیش 
از پیش باز ش��ود. به اي��ن موضوع افتخار میک‌نم و 
آن را س��رلوحه کار خ��ود قرار دادم، با مش��ارکت 
ش��ما می‌توان گام‌هایي بزرگ برداشت. اکنون هم 
که دوران تقریباً س��ختی است و مشكلاتي که کم 
و بیش س��ایه‌های جدی بر س��ر حمل‌ونقل دریایی 
انداخته اس��ت، اما در کوران همین مشکلات است 
که ابتکاره��ا و خلاقیت‌های بزرگ رش��د میک‌ند. 
امیدوار��یم در همین کوران‌ه��ا بتوانیم با همفکری 
راه‌حل‌های بزرگ را برای توس��عه کش��ور داش��ته 
باشیم. انجمنی هم به نام "انجمن توسعه دریامحور" 
با هدف همفكري و همكاري براي توس��عه دريايي 
در وزارت کشور ايجاد شده است که بتواند در قالب 
تشیکلات غیردولتی به كارها سامان دهد. بار دیگر 
تقاضا دارم که س��ازمان بنادرودريانوردی را خانه‌ی 
خودتان بدانید تا دست در دست هم بخش دريايي 

كشور را رونق بخشیم". 
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فرصت‌يابي به جاي فرصت‌سوزي
در نشست مطبوعاتي مدير بزرگ‌ترين اپراتور بندري كشور عنوان شد

برخلاف بس�ياري از بنادر معتبر خاورميانه و جهان، بندر ش�هيد رجايي توانس�ت از بحران اقتصادي س�ال 2008 ميلادي عبور كند. در حالي كه 
بازارهاي جهاني با ركود مواجه بودند، حجم عمليات كانتينري اين بندر نه تنها دچار كاهش نشد بلكه به رشد 16 درصدي نسبت به سال قبل نيز 
دس�ت پيدا كرد و به مرز 2 ميليون TEU رس�يد. به اين ترتيب در س�ال 2008 ميلادي اين بندر در رده‌بندي مهم‌ترين بنادر كانتينري جهان، كه 
هر س�ال با ارزيابي نش�ريات معتبر تخصصي بين‌المللي انجام مي‌شود، 8 پله ارتقاء پيدا كرد و در رتبه‌ي شصتم جهاني قرار گرفت. اين موفقيت، 
كه در پي طرح توس�عه‌ي ترمينال كانتينري بندر ش�هيد رجايي به دس�ت آمد، جايگاه كش�ورمان را در سطح بين‌المللي تقويت كرد و پس از آن 
زمينه‌ي مناسبي فراهم شد براي پاسخگويي به بازارهاي داخلي و خارجي. به اين مناسبت جشني با حضور مسئولين شركت تايدواتر خاورميانه، 
ميهمانان خارجي، نمايندگي‌هاي خطوط كشتيراني كشور و مديران ارشد سازمان بنادرودريانوردي در بندر شهيد رجايي برگزار شد. اين جشن 
بهانه‌اي بود براي اينكه دكتر س�عيد صادقي، مديرعامل شركت تايدواتر و مهندس عليرضا چشم‌جهان، قائم مقام خدمات بندري اين شركت، در 

يك نشست مطبوعاتي حضور پيدا كنند.

گزارش
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مديرعامل ش��ركت تايدوات��ر خاورميانه ضمن بيان 
اي��ن مطلب كه بيش��تر بنادر كانتين��ري جهان در 
سال 2008 ميلادي به دليل بروز بحران اقتصادي 
ب��ا كاه��ش حجم عملك��رد روب��ه‌رو بوده‌اند، پيش 
زمينه‌هاي دستيابي به ركورد عملياتي بندر شهيد 
رجايي را تش��ريح كرد: با آغاز بهره‌برداري رس��مي 
از ف��از اول طرح توس��عه‌ي ترمينال كانتينري بندر 
ش��هيد رجايي، ظرفيت اين بندر ب��ه 3/3 ميليون 
TEU در سال رس��يد. اين افزايش ظرفيت همراه 
ب��ا تجهيزات م��درن و امكاناتي كه ب��ه اين منظور 
خريداري شده بود زمينه‌اي فراهم كرد براي ارائه‌ي 
خدمات مطلوب به خطوط و شركت‌هاي كشتيراني 
و پاسخگويي به تقاضاهاي داخلي در بخش واردات 
و صادرات و همچنين بازارهاي خارجي و بين‌المللي 

در بخش ترانزيت و ترانشيپ. 
دكتر صادقي چند عامل مقطعي را هم، در رسيدن 
ب��ه اي��ن موفقيت مؤث��ر دانس��ت و از آن جمله به 
افزاي��ش قيمت نف��ت و گاز در طول 6 ماهه‌ي اول 
سال 2008 ميلادي اشاره كرد؛ عاملي كه از طرفي 
سبب ارتقاء توان مالي كشور براي واردات شده و از 
س��وي ديگر با اضافه كردن درآمد نفتي كشورهاي 
همس��ايه مانند جمهوري آذربايجان، واردات آن‌ها 
را از طري��ق كري��دور ترانزيتي اي��ران افزايش داده 
اس��ت. وي افت كيفيت خدمات بندر جبل‌علي را، 
كه س��ال گذش��ته در يك ب��ازه‌ي 3-6 ماهه اتفاق 
افتاد، مقدمه‌ي ديگري براي دستيابي به اين ركورد 
عن��وان كرد و دليل آن را به وج��ود آمدن فرصتي 
دانست كه خطوط كشتيراني از بندر شهيد رجايي 
استفاده كنند و با مش��اهده‌ي امكانات آن به عبور 

دادن دائمي بار خود از اين بندر ترغيب شوند.
جنگ روسيه و گرجستان و مشكلات موجود در مرز 
دو كشور پاكستان و افغانستان از عوامل ديگري بود 
كه مدير عامل ش��ركت تايدواتر براي بهبود جايگاه 
بندر ش��هيد رجايي برشمرد. سعيد صادقي در اين 
باره گفت: وقوع جنگ روسيه و گرجستان و مسدود 
ش��دن كريدور ترانزيتي كشور گرجستان باعث شد 
محمولاتي كه قبلًا از آن طريق حمل مي‌شد و نياز 
آذربايجان و ارمنس��تان را تأمين مي‌كرد به كريدور 
ترانزيتي جمهوري اسلامي ايران سرازير شود و اين 
كشورها بندر شهيد رجايي را به عنوان گزينه‌ي اول 
خود انتخاب كنند. ناامني‌هاي مرزي بين پاكستان و 
افغانستان و مسدود شدن تقريبي كريدور ترانزيتي 
پاكستان به افغانس��تان هم باعث سوق پيدا كردن 
محمولات ترانزيتي از آن مسير به كريدور ترانزيتي 
جمه��وري اسال�مي ايران ش��د. وي بهبود كيفيت 
خدم��ات ترمينال كانتينري بندر ش��هيد رجايي را 
هم زمينه‌ي مهم ديگري براي رسيدن به ركورد 2 
ميليون TEU دانس��ت و ادع��ا كرد كه اين بندر با 

ارتقاء سطح خدمات رس��اني و اعمال سياست‌هاي 
تعرف��ه‌اي رقابتي با س��اير بنادر منطق��ه و اعطاي 
تخفيفات حجمي، خود را به خوبي با خواس��ته‌هاي 

خطوط كشتيراني تطبيق داده است.
دكتر صادقي در پاسخ به سؤال يكي از خبرنگاران، 
مبني بر اينكه چنانچه اين عوامل خارجي به وجود 
نمي‌آم��د آيا ب��از هم بندر ش��هيد رجايي به چنين 
رشدي دس��ت مي‌يافت يا خير؟، بحث بازاريابي را 
عنوان كرد و موفقي��ت اين بندر را تا حدود زيادي 
مرتبط با بازاريابي مناسب در شرايط موجود دانست. 
قائم‌مقام خدمات بندري شركت تايدواتر هم ضمن 
تأيي��د اين مطلب اس��تفاده از ش��رايط پيش آمده 
براي ارتقاء بندر ش��هيد رجايي را »فرصت‌يابي« و 
»اس��تفاده از فرص��ت« به جاي »فرصت‌س��وزي« 
دانس��ت و افزود: يك بندر هميشه نمي‌تواند انتظار 
داش��ته باش��د كه به خاطر توانمندي‌هاي كه دارد 
رشد كند. همان‌طور كه بندر جبل‌علي هم در زمان 
جنگ رشد كرد و بزرگ شد و به اين جايگاه رسيد. 
يعني وقتي در كشور گرجستان جنگ مي‌شود و بار 
آذربايجان نمي‌تواند از گرجستان عبور كند، سيستم 
بازاريابي ما در آذربايجان فعال مي‌شود. اينكه وقتي 
بن��در جبل‌علي اف��ت مي‌كند، خطوط كش��تيراني 
تصميم مي‌گيرند بارش��ان را از طري��ق ايران عبور 
دهن��د، نتيجه‌ي بازاريابي و اق��دام مؤثر براي جلب 
بازار اس��ت. وي بر اهميت آغ��از بهره‌برداري از فاز 
اول طرح توس��عه‌ي ترمينال كانتينري بندر شهيد 
رجايي ب��ه عنوان پي��ش زمينه‌اي براي اس��تفاده 
از ش��رايط ب��ه وجود آمده تأكيد ك��رد و گفت: اگر 

ظرفي��ت 3/3 ميليون TEU به وجود نمي‌آمد و به 
درستي از امكانات و تجهيزات اين منطقه، مخصوصا 
بندر شهيد رجايي، بهره‌برداري نمي‌شد، استفاده از 
اي��ن فرصت‌ها هم مقدور نبود. چ��ون كريدورهاي 
جايگزين، كه از مجاورت اي��ران عبور مي‌كنند، به 
ه��ر حال وجود دارند و كش��ورها مي‌توانند آن‌ها را 

هم انتخاب كنند.

تغيير جايگاه بنادر ايراني
در ادامه‌ي نشس��ت مطبوعاتي مديرعامل ش��ركت 
تايدواتر موضوع تكميل شبكه‌ي توزيع كانتينرهاي 
ترانش��يپي در منطقه از طريق بندر شهيد رجايي و 
افزايش حجم عمليات ترانش��يپي در بندرعباس را 
مطرح ك��رد و آن را »يك ح��وزه‌ي جديد فعاليت 
و درآمدسازي بين‌المللي« براي كشورمان دانست. 
مهن��دس چش��م جهان هم ب��ا ابراز خرس��ندي از 
موفقيت‌هاي بنادر ايراني در عمليات ترانشيپ، اين 
جريان را يك تغيير جايگاه براي كش��ور عنوان كرد 
و گفت: در طول س��اليان گذش��ته هميشه جايگاه 
دريافت‌كنن��ده را داش��ته‌ايم. يعني بن��ادر ديگري 
بودند كه ابتدا بار ما را دريافت مي‌كردند و س��پس 
بار به كشور ما ارس��ال مي‌شد. ولي الآن جايگاه ما 
عوض ش��ده و ما مي‌توانيم بار بن��ادر خارجي را از 

طريق ايران تغذيه كنيم.
در اين راستا قراردادهايي منعقد شده كه به گفته‌ي 
دكتر صادقي هم‌اكنون امكان برقراري سرويس‌هاي 
منظم حم��ل دريايي كانتينرهاي ترانش��يپي را از 
مب��دا بندرعباس ب��ه مقصد بنادر كوي��ت، بحرين، 
دم��ام و همچنين بن��ادر ايراني ام��ام خميني)ره(، 
خرمش��هر، بوشهر، عس��لويه و چابهار فراهم آورده 
اس��ت. در نتيج��ه خط��وط كش��تيراني مي‌توانند 
ابت��دا كانتينرهاي خود را با كش��تي‌هاي بزرگ به 
بندرعباس بياورند و س��پس آن‌ها را با اس��تفاده از 
اين س��رويس‌ها در منطقه توزيع كنند. مديرعامل 
تايدوات��ر خاورميانه موقعيت مطلوب بندر ش��هيد 
رجاي��ي را، كه در دهان��ه‌ي ورودي خليج فارس و 
ش��مال تنگ��ه‌ي هرمز واقع اس��ت، فرصت منحصر 
به فردي دانس��ت كه مورد توجه ق��رار دادن آن از 
ارديبهشت ماه 1388 س��بب افزايش 60 درصدي 
حجم عمليات ترانش��يپي اين بندر در طول سه ماه 
اول اين س��ال نسبت به مدت مش��ابه سال 1387 
شده اس��ت. وي افزود: انتظار داريم تا پايان امسال 
اين نس��بت به دو برابر س��ال قبل برسد و با توجه 
به اينكه كاهش واردات و صادرات خواهيم داش��ت، 
ورود كشتي ترانشيپي بتواند اين كاستي را پوشش 

دهد.
قائ��م مقام خدمات بندري اين ش��ركت هم رش��د 
بيشتر عمليات ترانشيپ كانتينري را در سال آينده 

براي نزديك كردن بندر شهيد رجايي 
به ي�ك ترمينال پيش�رفته، قرارداد 
طرح ايج�اد ترمينال ريلي به صورت 
مشترك با يك شركت سرمايه‌گذاري 
ديگر از طريق س�ازمان بنادر نهايي 
ش�ده و در ش�رف آغاز عمليات آن 

هستيم.
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نوي��د داد؛ به ط��وري كه در ص��ورت ادامه‌ي روند 
كنون��ي، موازنه‌ي درآمدي و عملياتي بندر ش��هيد 
رجايي به نسبت 40 درصد بين‌المللي و 60 درصد 
داخلي برسد. وي با نگاهي به آينده‌ي دورتر اظهار 
داشت: در سال 2012 ميلادي شاهد فاز دوم طرح 
توسعه‌ي بندر شهيد رجايي هستيم كه ظرفيت ما 
 TEU ب��ه 6/3 ميليون TEU را از 3/3 ميلي��ون
خواهد رساند. قطعا تقاضاي بازارهاي داخلي كشور 
كمتر از اين مقدار اس��ت. پس بايد تلاش كنيم كه 
از طري��ق بازارهاي بين‌المللي اي��ن مقدار ظرفيت 
را تكمي��ل كنيم. مهندس چش��م جهان با اش��اره 
ب��ه اينك��ه در بازارهاي بين‌المللي رقابت ش��ديدتر 
اس��ت و رقباي جدي در كنار ما هستند، افزود: در 
بازارهاي داخلي تعرفه‌گذاري‌هايي صورت مي‌گيرد 
كه س��اختارهاي داخلي به هر ح��ال از آن تبعيت 
مي‌كنن��د. ولي در بخش بين‌الملل��ي صاحبان كالا 
آلترناتيوهاي جداگانه‌اي دارند، به همين خاطر بايد 
در سيستم تعرفه‌گذاري دقت لازم صورت بگيرد تا 
ما بتوانيم در چند گام به مرحله‌اي برس��يم كه هم 
نسبت درآمد بين‌المللي به نسبت واردات و صادرات 
معقول باش��د و هم استفاده از ظرفيت‌ها، مخصوصاً 

در بازارهاي بين‌المللي، به سطح معقولي برسد. 

پذيراي نسل هفتمي‌ها هستيم
بزرگ‌ترين كش��تي كانتينري جهان روز جمعه 19 
تيرماه امسال در بندر شهيد رجايي پهلوگيري كرد. 
كشتي سوئيسي Beatrice MSC، كه با ظرفيت 
14 ه��زار TEU كانتينر فقط در بنادر معدودي از 
دنيا مي‌تواند تردد كند، از ش��مال اروپا حركت كرد 
و در منطقه‌ي خاورميانه بندر شهيد رجايي را براي 
تخليه و بارگيري برگزيد و پس از آن هم مسير خود 
را به س��مت بنادر چين و سنگاپور ادامه داد. دكتر 
س��عيد صادقي، يكي از عوامل اي��ن موفقيت بندر 
ش��هيد رجايي را بازاريابي مناسب شركت تايدواتر 
در سفر اخير مديرعامل و هيئت همراه او به كشور 
سوئيس دانست كه نتيجه‌ي آن جلب ‌توجه مقامات 
ارشد و مالك خط كشتيراني مديترانه به ظرفيت‌ها 
و امكانات و اس��تعدادهاي اين بندر بوده است. وي 
مدت تخلي��ه‌ و بارگي��ري 5500TEU كانتينر را 
هم ،كه 27 س��اعت اعلام ش��ده، ركورد قابل توجه 
ديگري در س��طح بنادر معتبر جهان عنوان كرد و 
افزود: با ورود اين كشتي امكان پذيرش كشتي‌هاي 
نس��ل هفتم در بندرعباس به جهانيان اثبات شد و 
زمينه‌ي پذيرش كشتي‌هاي مشابه به صورت منظم 
در بندر ش��هيد رجايي فراهم آمد. به علاوه ما بعد 
از اين قضيه به برخي از دفاتر بزرگ كشتيراني دنيا 

دعوت شديم.

مي‌خواهيم يك ترمينال پيشرفته داشته باشيم
مدي��ر عام��ل ش��ركت تايدوات��ر خاورميان��ه طرح 
مارش��الينگ يارد را از جمله برنامه‌هاي مهم ديگر 
اين شركت عنوان كرد كه همزمان با طرح توسعه‌ي 
بندر ش��هيد رجاي��ي برابر قرارداده��اي كوتاه‌مدت 
راه‌اندازي شده و سرعت تخليه و بارگيري كانتينرها 
را در اي��ن بندر افزايش داده اس��ت. به گفته‌ي وي 
اين شركت با خريداري 40 دستگاه كشنده‌ي جديد 
مدل اروپايي موفق ش��ده س��رويس‌دهي را به طور 
مس��تقيم در مارشالينگ يارد، كه منطقه‌ي پيشاني 
و كرانه‌ي بندر اس��ت، بر عهده بگيرد. دكتر صادقي 
همچني��ن از آغاز عمليات ايجاد ترمينال ريلي خبر 

داد و ب��ا بيان اينكه در بنادر پيش��رفته‌ي دنيا ريل 
قطار به جاي كش��نده‌ها عمل مي‌كند، افزود: براي 
نزديك كردن بندر ش��هيد رجايي به يك ترمينال 
پيش��رفته، قرارداد ط��رح ايجاد ترمين��ال ريلي به 
صورت مشترك با يك شركت سرمايه‌گذاري ديگر 
از طريق س��ازمان بنادر نهايي شده و در شرف آغاز 

عمليات آن هستيم.
پارك لجستيك يا لجستيك سنتر موضوع ديگري 
بود كه س��عيد صادقي در اين نشس��ت مطبوعاتي 
با عنوان »يك اي��ده« مطرح كرد. وي حجم بزرگ 
محموله‌هايي را كه از بنادر به سراسر كشور جابه‌جا 
مي‌شود يادآور ش��د و پارك لجستيك يا »استقرار 
تجزيه ش��ده‌ي كانتينر در مب��دا« را علاوه بر توليد 
بازار كار در بهينه‌س��ازي مصرف س��وخت بس��يار 
مؤثر دانس��ت و گفت: پارك لجس��تيك در بيشتر 
بنادر پيش��رفته‌ي دنيا وج��ود دارد؛ به نوعي كه در 
كش��ورهاي اروپايي كانتينر و تريلر زياد در جاده‌ها 
تردد نمي‌كند. چرا كه در بنادر تخليه‌ي كانتينر هم 
صورت مي‌گيرد. به همين دليل مي‌خواهم جرقه‌ي 
اين بحث را در اينجا بزنم تا دغدغه‌ي خاطر جامعه 
بش��ود و وزارت بازرگاني و ساير وزارتخانه‌هايي كه 
مي‌توانند در اين موضوع نقش داشته باشند، آن را 

مورد توجه قرار بدهند. 
مديرعام��ل تايدواتر در پايان از رش��د توان داخلي 
كشور ابراز اميدواري كرد و آن را در سطحي دانست 
كه بتوانيم بسياري از خدمات را به صورت مستقل 
انجام دهيم. وي در پاسخ به سؤالي درباره‌ي امكان 
مش��اركت س��رمايه‌گذاران خارجي گفت: مشاركت 
خارجي شايد زياد از جهت س��رمايه‌گذاري مطرح 
نباش��د و بيشتر از جهت استفاده از تجربه و بازاري 

كه آن‌ها دارند مورد توجه است.
ب��ا وجود عب��ور از بح��ران اقتصادي س��ال 2008 
ميال�دي، نگراني‌ه��ا و تلاش ب��راي در امان ماندن 
از افت كيفيت خدمات بن��ادر همچنان ادامه دارد. 
مهندس چشم جهان سال جاري را بسيار مهم‌تر از 
سال قبل دانست و دليل آن را بروز آثار اين بحران 
در سرتاسر دنيا عنوان كرد كه سبب كاهش شديد 
آمار عملكرد بس��ياري از بنادر معتبر كانتينري دنيا 
ش��ده اس��ت. وي افزود: البته در طول چند ماهي 
ك��ه از س��ال 2009 ميلادي گذش��ته، اف��ت قابل 
ملاحظه‌اي در عملكرد بندر شهيد رجايي مشاهده 
نكرده‌اي��م؛ در حالي كه واردات و صادرات كش��ور 
كاهش پيدا كرده اس��ت. يعني در واقع س��هم ما از 
بازارهاي بين‌المللي افزايش يافته و توانسته‌ايم آثار 
منفي ناش��ي از كاهش واردات و صادرات كالا را از 

طريق بازارهاي بين‌المللي جبران كنيم. 

بنادر  بيش�تر  در  لجس�تيك  پ�ارك 
پيشرفته‌ي دنيا وجود دارد؛ به نوعي 
كه در كش�ورهاي اروپايي كانتينر و 
تريلر زياد در جاده‌ها تردد نمي‌كند. 
بن�ادر تخلي�ه‌ي كانتينر  چرا كه در 
هم صورت مي‌گي�رد. به همين دليل 
مي‌خواهم جرقه‌ي اي�ن بحث را در 
اينجا بزن�م تا دغدغه‌ي خاطر جامعه 
بش�ود و وزارت بازرگان�ي و س�اير 
وزارتخانه‌هايي كه مي‌توانند در اين 
موضوع نقش داش�ته باش�ند، آن را 

مورد توجه قرار بدهند. 
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نهصد روز كاري بدون حادثه 

با همكاري بخش خصوصي انجام شد

جشن نهصد روز فعاليت كاري بدون خسارت 
در ابعاد حوادث انساني و سانحه‌ي تجهيزاتي 
با هم�كاري بخش خصوصي مج�ري پروژه‌ي 
راهبري، تعمير و نگهداري علائم كمك ناوبري 
درياي�ي در مجتمع بندري ام�ام خميني)ره( 

جشن گرفته شد.
به گزارش روابط‌عمومي، طي اين مراسم كه معاونين 
فن��ي و نگه��داري، اداري و مالي و رؤس��اي ادارات 
تعمي��رات و نگهداري تجهي��زات دريايي، تعمير و 
نگهداري تجهيزات خشكي، امور دريايي و حفاظت 
و ايمني كانال اداره كل بنادرودريانوردي خوزستان، 
مديرعامل و مدير شعبه شركت فراساحل پارسيان 
و كارشنان و كاركنان ديگر شركت‌هاي كارگزار در 
مجتم��ع بندري امام خميني)ره( حضور داش��تند، 
از عملكرد موفقيت‌آميز مدير ش��عبه، كارشناس��ان 
و كاركنان اين ش��ركت در خصوص رعايت الزمات 
ايمني با اهداي لوح سپاس��ي ب��ه امضاي مدير كل 
بنادرودريانوردي اس��تان خوزس��تان توسط معاون 

فني و نگهداري اين اداره كل تقدير شد.
در جريان اين مراس��م معاون فني و نگهداري اداره 
كل بنادرودريانوردي اس��تان خوزس��تان، با اشاره 
به س��ابقه برگزاري چنين جش��ني ب��راي عملكرد 
موفقيت‌آمي��ز در خصوص رعاي��ت ايمني در بخش 
خش��كي جهت يكي از شركت‌هاي بخش خصوصي 
طي س��ال‌هاي قبل، اين روند را بدعتي نيكو و زيبا 
خواند و برگزاري اين جشن را در بخش دريايي و با 

ثبت نهصد روز متوالي، ركوردي تازه عنوان كرد.
مس��عود باقرخاني اظهار اميدواري ك��رد كه با اين 
برنامه‌ها زمينه‌ي رقابت س��ازنده بين ش��ركت‌ها در 
جهت گس��ترش فرهنگ ايمني فراه��م آيد. وي با 
مطرح كردن سوابق اقداماتي كه توسط شوراي‌عالي 
ايمني طي سال‌هاي قبل با سياست‌گزاري و اجراي 
آن جهت نهادينه كردن و گس��ترش فرهنگ ايمني 
در مجتم��ع بن��دري امام خميني)ره( انجام ش��ده، 
پيش��نهادهايي جه��ت ارائه الگوه��اي مبتكرانه در 
زمينه‌ي رعايت الزامات ايمني نظير نصب تابلوهاي 
اطلاع‌رساني توسط شركت‌هاي كارگزار مطرح كرد. 
عضو شوراي‌عالي ايمني اداره كل بنادرودريانوردي 
خوزستان، تشكيل اين شورا كه به همت و پيگيري 

مديران كل، طي س��نوات متوالي صورت گرفته، از 
نتاي��ج توج��ه و اهتمام جدي مس��ئولين اين اداره 
كل به مقوله ايمني عنوان كرده و نتايج درخش��ان 
حاص��ل ش��ده در اين زمين��ه را مره��ون پيروي و 
اج��راي مصوبات اين ش��ورا در هم��ه‌ي بخش‌هاي 

مجتمع بندري امام خميني)ره( برشمرد. 
در ادامه اين مراس��م معاون اداري و مالي اداره كل 
بنادرودريانوردي اس��تان خوزستان، ضمن اشاره به 
خطرات و س��ختي‌هاي فعاليت در عرصه‌ي دريايي، 
رعاي��ت و اهتمام به ايمن��ي در كار دريايي چه در 
ابع��اد انس��اني و تجهيزاتي را بس��يار حائز اهميت 
دانس��ته و به بخشي از مشاهدات خود در سفرهاي 

دريايي به عنوان شاهد مثال اشاره كرد. 
كري��م جعف��ري با اش��اره ب��ه اولويت‌ه��اي كاري 
مس��ئولين اي��ن اداره كل جهت نهادين��ه كردن و 
گسترش فرهنگ ايمني از ديرباز به منظور كاهش 
حوداث تجهيزاتي و تلفات انس��اني، آن را مهم‌ترين 
مس��ير حرك��ت و بالاترين دغدغ��ه‌ي كاركنان در 

محيط كاري عنوان كرد.
اين عضو ش��وراي‌عالي ايمني نيز افزود: اگر بنا را بر 
استقرار ايمني و بيشترين تلاش‌ها را متوجه گسترش 
اين امر بكنيم، همگان در محيط كاري اين مجتمع 

بندري احساس امنيت و آسايش خواهند كرد.
وي حض��ور خود را در جمع مديران، كارشناس��ان 
و كاركنان اين ش��ركت كه اي��ن موفقيت بزرگ را 
به دس��ت آورده‌اند، به نش��انه ارج نهادن و تقدير از 

تلاش‌هاي آنان و دلگرمي بخش��يدن به آنها جهت 
ادامه اين مسير عنوان كرد.

رئيس اداره حفاظت و ايمني دريانوردي طي سخناني 
در اين مراسم ضمن تقدير از مديريت، كارشناسان 
و كاركنان ش��ركت مجري پ��روژه راهبري، تعمير و 
نگه��داري علائم كم��ك ناوبري درياي��ي، به جهت 
تحقق ركورد تازه‌اي در محيط كار دريايي علي‌رغم 
سختي‌ها و خطرات اين فعاليت‌ها، كسب گواهينامه 
س��امانه‌ي مديريت يكپارچ��ه )IMS( و همچنين 
 ISM code گواهي تخصصي ايمني در محيط كار
را، بسيار شايان توجه دانست و بندر امام خميني)ره( 
را نخستين بندري در سراسر كشور معرفي كرد كه 
بخش خصوصي فعال در زمينه عمليات دريايي آن، 

داراي اين گواهينامه تخصصي است. 
مصطفي زارع‌دوس��ت همچنين به مراحل مختلف 
راهبري و تعميرات علائ��م ناوبري دريايي از جمله 
بوي��ه، بيك��ن و قاي��ق نوران��ي به منظور آش��نايي 
مخاطبي��ن ب��ا آن پرداخت. مدير ش��عبه ش��ركت 
فراس��احل پارسيان طي گزارش��ي مستند و مصور، 
اقدم��ات ب��ارز اين ش��ركت در راهب��ري، تعمير و 
نگه��داري علائم ناوب��ري در مجتمع بن��دري امام 

خميني)ره( را از آغاز تحويل پروژه، تشريح كرد. 
غريب هشوشيان، تعمير و بازسازي شناورهاي مراد 5 
و مهر، انجام تعميرات زيرآبي بر روي آنها، بهس��ازي 
و نصب تجهي��زات مح��ل كارگاه تعميرات، تفكيك 
انبارهاي نگه��داري تجهيزات و ابزارها در راس��تاي 
الزامات ايمن��ي، س��رويس‌هاي دوره‌اي به بيكن‌ها ، 
بويه‌ها و قايق نوراني و همچنين كسب گواهينامه‌هاي 
IMS و ISM code از جمل��ه اه��م اقدام��ات اين 

شركت از آذر ماه سال 85 تاكنون برشمرد.
نماي��ش فيلمي درب��اره اقدامات و نح��وه عمليات 
بخش‌هاي مختلف شركت مجري پروژه‌ي راهبري، 
تعمي��ر و نگهداري علائم دريايي در مجتمع بندري 
امام خميني)ره( و اهداي لوح سپاس توسط معاونين 
فني و نگهداري، اداري و مالي و مديرعامل شركت 
مجري پروژه به كارش��ناس ايمني و بهداش��ت اين 
شركت و كارشناسان ادارات مخابرات و الكترونيك 
و حفاظت و ايمني دريان��وردي از ديگر برنامه‌هاي 

اين مراسم بود. 

گزارش
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سپردن كشتي‌‌سازي به بيگانگان، نابودي اين صنعت را در پي دارد

رئيس كميته كشتي‌سازي انجمن مهندسي دريايي ايران

رئيس كميته كشتي‌س�ازي انجمن مهندس�ي دريايي ايران در واكنش به مطرح ش�دن بحث تعطيلي فعاليت‌هاي كشتي‌س�ازي در ش�ركت صدرا 
گفت: آنچه بيان شده، از نظر يك بنگاه اقتصادي در شرايط فعلي درست است، اما از نظر منافع ملي، با اين كار گلوي خود را به خنجر بيگانگان 

مي‌سپاريم.
اين اظهارات پس از آن مطرح شد كه فرمانده قرارگاه خاتم‌الانبيا )ص( سپاه به عنوان سهامدار اصلي شركت صدرا، در مجمع عمومي اين شركت 

اعلام كرد كه به دليل زيان‌هاي انباشته، فعاليت‌هاي غيرسودآور شركت نظير كشتي‌سازي، تعطيل خواهد شد.
آنچه در پي مي‌خوانيد گفت‌وگويي است با امير بابايي، رئيس كميته كشتي‌سازي انجمن مهندسي دريايي ايران و معاون هماهنگ‌كننده سازمان 

صنايع دريايي وزارت دفاع در واكنش به اظهارات فوق.

•س�هامدار اصل�ي ص�درا اخي�راً از تعطيلي  	
فعاليت‌هاي اين شركت در بخش كشتي‌سازي 
خبر داده ‌است و دليل آن‌ را نيز عدم سوددهي 
سرمايه‌گذاري در اين حوزه عنوان كرده‌اند. آيا 

واقعاً كشتي‌سازي در ايران سودده نيست؟ 
آنان از يك منظر درس��ت گفته‌اند. اين‌كه مديريت 

فعالي در سطح كشور و نگاه موجود به كشتي‌سازي 
سودده نيست، حرف درستي است.

•چرا اين وضعيت شكل گرفته است؟  	
اگر هزينه‌ها و فعاليت‌هاي مربوط به ساخت كشتي 
را در نظ��ر بگيري��م، 55- 60 درص��د آن به تأمين 

تجهيزات و مواد اوليه، 25 درصد به مسائل اجرايي و 
ساخت و 10- 15 درصد هم به مسائل فني از قبيل 
طراحي، آزمايش و راه‌اندازي ش��ناور مربوط است. 
متأسفانه در كشور ما چون نگاه تخصصي به صنعت 
كشتي‌س��ازي وج��ود ندارد، در هم��ه اين بخش‌ها 
مشكل داريم. در بخش طراحي، فعاليت‌هاي موجود 

گفتگو
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در داخل كشور كامل نيست و به مشاركت خارجي 
نياز است و گاهي براي شناخت قطعات، تجهيزات، 
مواد و نوع ساخت هم از تجربه و نيروهاي خارجي 
اس��تفاده مي‌ش��ود. در بعد اجرايي ه��م، مديريت 
ش��يپ‌ياردها بايد تسلط كاملي بر پروژه‌ها و صنايع 
دريايي داشته باشد و پيش‌نيازها و پس‌نيازهاي كار 
را بشناس��د كه متأس��فانه در اين بخش هم، تجربه 
كافي و مديريت صنعتي و اجرايي لازم وجود ندارد 
و ش��اهد حض��ور مديران غيرمتخص��ص در صنايع 
دريايي، تغيير پياپي مديران و سپردن مديريت‌هاي 
جديد به مديراني كه در مسئوليت‌هاي قبلي ناتوان 

نشان داده‌اند، هستيم.
اما مش��كل اصل��ي و جدي ديگ��ر، در حوزه تأمين 
تجهيزات و مواد اوليه س��اخت كشتي است كه در 
ح��ال حاضر، به علت اين‌كه پول به‌ خوبي فاينانس 
نمي‌ش��ود و س��فارش‌هاي م��ا به‌ خوب��ي پذيرفته 
نمي‌ش��ود، ناگزير به خريد از واسطه‌ها هستيم كه 
اين امر هم، با توجه به تبعات تحريم اقتصادي منجر 
به تأمين مواد و تجهيزات با نرخ بالاتر مي‌ش��ود كه 
همي��ن كالا در مرحله بعد، با مش��كلات زيادي در 
گمرك مواجه مي‌ش��ود و حتي ب��ه تعطيلي پروژه 
مي‌انجام��د و در نهايت هم قيم��ت كالاي وارداتي 
براي س��ازندگان داخلي 25- 30 درص��د بالاتر از 
قيمت‌هاي جهاني تمام مي‌ش��ود كه اگر اين رقم را 
در س��هم 55- 60 درصدي هزينه مواد و تجهيزات 
در س��اخت كش��تي ضرب كنيم، خواهيم ديد كه 
حدود 18 درصد در قيمت ش��ناور، در مقايس��ه با 

رقباي خارجي اثر مي‌گذارد.
غير از اينها، مشكلاتي مانند نگاه سياسي به صنعت 
و اتخاذ تصميمات سياس��ي، ضعف سيستم بانكي، 
كم‌توجهي بيمه‌ها و مس��ائل و مش��كلات ناشي از 
گش��ايش LC را داريم كه مجموع��ه اين عوامل و 
شرايط باعث مي‌شود صنعت كشتي‌سازي در ايران 

سودده نباشد.

•اش�اره كرديد كه مش�كل اصل�ي در بخش  	
تأمين تجهيزات اس�ت. كميته كشتي‌س�ازي 
انجم�ن مهندس�ي درياي�ي ايران ب�راي حل 
اين مش�كل، ب�ا توجه به مس�ائل سياس�ي و 

تحريم‌هاي موجود چه پيشنهادي دارد؟ 
معتقديم بايد طبق تجربه جهاني عمل كرد. صنايع 
كشتي‌سازي در ايران به يك منطقه ويژه اقتصادي 
احتياج دارد؛ مثل كاري كه در تركيه انجام ش��د و 
150- 200 كشتي‌س��از به‌ طور متمركز در منطقه‌ 
“توزلا” فعالي��ت مي‌كنند و از قوانين و مش��كلات 
گمركي فارغ هس��تند و واردات كالا بسيار سريع و 
به موقع انجام مي‌ش��ود. در چين، سنگاپور، مالزي 
و س��اير كش��ورهايي كه به كشتي‌س��ازي خود بها 

داده‌اند هم اين تجربه را مي‌بينيم.
اگر مي‌خواهيم واقعاً با غول‌هاي كشتي‌سازي رقابت 
كنيم، بايد قواعد رقابت را بپذيريم و زيرساخت‌هاي 
لازم را ايجاد كنيم وگرنه با شرايط فعلي كه مواد اوليه 

و تجهيزات گران‌تر از قيمت واقعي تمام مي‌شود و با 
مشكلات داخلي صنعت ايران نظير بهره‌وري پايين، 
كمب��ود تجربه مديريت��ي و پيچيدگي‌ه��اي روابط 

كارگر و كارفرما هم مواجه هستيم.

•يعن�ي با تعطيل�ي كشتي‌س�ازي‌هايي مثل  	
صدرا موافق هستيد؟ 

البته كه نه! حرف سردار قاسمي به عنوان سهامدار 
اصلي صدرا صرفاً به ‌عنوان نظر يك بنگاه اقتصادي 
درست است؛ بنگاهي كه به دليل مشكلات موجود، 
كش��تي 60 ميلي��ون دلاري را 80 ميلي��ون دلار و 
تعهد س��ه ساله را پنج ساله تحويل مي‌دهد و طبعاً 
ب��ا ض��رر و زيان مواجه مي‌ش��ود و راه‌ح��ل را هم، 
تعطيل��ي صنعت معرفي مي‌كند. اما بايد توجه كرد 
كه كشتي‌س��ازي، يك صنعت اس��تراتژيك است و 
تعطيلي آن، معنايي جز س��پردن گلوي خويش به 
خنجر خارجي‌ها ن��دارد. همان‌طور كه فعاليت زير 
پرچ��م ديگران براي كش��تيراني اي��ران نوعي ذلت 
است، سپردن صنعت كشتي‌سازي به بيگانگان هم، 
ذل��ت براي مملكت و ناب��ودي اين صنعت را در پي 
دارد. بنابراين، تأكيد دارم كه اظهارنظر فوق از نظر 
صاحب يك بنگاه اقتصادي درست است، اما از نظر 
سياست‌هاي كلي و كلان كشور اشتباه بزرگي است 
و با آن سياس��ت‌ها، همخواني ندارد. سياست كلي 
كش��ور، بايد حمايت منطقي، درس��ت و همه‌جانبه 
از صنعت داخلي و اس��تفاده از روش‌هايي باشد كه 
در س��طح جهاني براي رونق كشتي‌سازي استفاده 
مي‌ش��ود. ما معتقدي��م، به ج��اي تعطيلي صنعت، 
باي��د سياس��ت‌هاي موج��ود را نقد ك��رد و از خود 
پرس��يد آيا ما همان ش��رايطي را كه در چين، كره، 
س��نگاپور و حتي دبي و عمان براي حل مش��كلات 
صنعت و واردات تجهيزات ديده مي‌ش��ود، در ايران 
داريم يا آن‌كه صنعتگر خود را مثل كش��تي‌گيري 
با دست‌وپاي بسته، روي تش��ك مبارزه و رقابت با 

حريفان جهاني فرستاده‌ايم؟ 
راه‌حل مش��كلات صنعت كش��ور و به‌ ويژه صنايع 
دريايي، بررسي واقعي اين مسايل و مشكلات است 
و نه برخورد دستوري و غيركارشناسي و يا تعطيل 

كردن صنعت.

•برخالف كشتي‌س�ازي‌هاي دولت�ي ك�ه با  	
مش�كلات و تأخي�ر زياد در تحويل ش�ناورها 
مواجه هستند، سازمان صنايع دريايي وزارت 
دفاع نس�بتاً وضع مناسبي دارد و انتقادهايي 
كه در مورد كشتي‌س�ازان دولتي وجود دارد، 
در مورد اين سازمان ديده نمي‌شود. به عنوان 
معاون هماهنگ‌كننده سازمان صنايع دريايي، 

فكر مي‌كنيد دليل اين تمايز چيست؟ 
وضع س��ازمان صنايع دريايي با شركت‌هاي دولتي 
موجود، ف��رق مي‌كند. ب��ه ‌هر ح��ال، مديريت در 
سيستم ما منسجم‌تر است. به عنوان مثال، مديران 
كنون��ي س��ازمان در 20 س��ال گذش��ته در همين 

س��ازمان فعال بوده‌اند و رتبه ب��ه رتبه بالا آمده‌اند. 
ضمن آن‌كه در ش��بكه ما، جابه‌جايي مديران اندك 
اس��ت و علاوه بر آن، كارها طبق مس��ئوليت انجام 
مي‌شود؛ يعني فردي كه دو سال مسئول يك بخش 
بوده، بعد از دوره مسئوليت خود، بايد جوابگو باشد، 
ن��ه اين‌كه آن كار را ناتمام بگذارد و به ش��ركت يا 
پروژه ديگري منتقل ش��ود. نكته بعد آن اس��ت كه 
بخش عمده سيستم ما نظامي است و طبيعي است 
كه در چنين سيس��تمي، نظم و انضباط بيش��تري 
ديده ش��ود ك��ه همين امر، پيش��رفت تكنولوژي و 
تحويل و تن��وع محصولات را در پي دارد؛ بنابراين، 
س��اختار موجود در س��ازمان صنايع دريايي از نظر 
بودجه، نظارت و بازرس��ي و انس��جام مديريت قابل 
مقايس��ه با ش��ركت‌هايي همچون صدرا، اروندان و 

ايزوايكو نيست.

•س�ازمان صنايع دريايي با توجه به ساختار  	
و انس�جام خود، وارد حوزه ساخت شناورهاي 

بزرگ نمي‌شود؟ 
تأسيس��ات مجتمع‌هاي شناورس��ازي زيرمجموعه 
سازمان صنايع دريايي، در حد شناورهايي است كه 
براي آن تعريف ش��ده و اصولاً س��اخت كشتي‌هاي 
ب��زرگ در مجتمع‌هاي م��ا، اجرايي نيس��ت و اگر 
بخواهي��م وارد اين حوزه ش��ويم، بايد تأسيس��اتي 
مانند س��ايت ايزوايكو را در اختيار بگيريم كه البته 
اين حالت ه��م، قدمي به عقب خواهد بود؛ چرا كه 
گفت��ه مي‌ش��ود نظامي‌ها صناي��ع غيرنظامي را در 
اختي��ار گرفته‌اند. در حال حاضر ه��م كه تنها 5- 
10 درصد ظرفيت خالي صنايع خود را به س��اخت 
شناورهاي سبكي نظير لندينگ‌كرافت و يدك‌كش 
اختص��اص داده‌ايم، گاهي از فعاليت‌هاي غيرنظامي 

ما انتقاد مي‌شود.

•پاسخي هم به اين انتقادها داريد؟  	
پاس��خ ما، عملكرد ماست. در همين طرح وجوه اداره 
‌ش��ده كه از س��وي س��ازمان بنادرودريانوردي براي 
نوس��ازي ناوگان ش��ناورهاي كوچك در بنادر كشور 
اجرا ش��د، س��ازمان صنايع دريايي قرارداد س��اخت 
54 فروند ش��ناور لندينگ‌كرافت را امضا كرد و ساير 
س��ازندگان اعم از دولتي و خصوصي، 40 فروند. شما 
يا هر كارشناسي مي‌تواند عملكرد دو طرف را مقايسه 
كند. ما از 54 فروندي كه تعهد داشته‌ايم،  30فروند 
را ب��ه آب انداخته‌ايم كه از اي��ن تعداد، 21 فروند در 
حال تردد اس��ت و 9 فروند ه��م آماده و در كنار آب 
اس��ت كه به ‌دليل مشكلات و مس��ائل مالي و بانكي 
متقاضيان آنها، تحويل نداده‌ايم. از 20 فروند باقيمانده 
هم اكثر آنها بين 70- 80 درصد آماده هس��تند كه 
بلافاصله پس از دريافت تسهيلات تازه بانكي آماده و 
آب‌اندازي خواهند شد. در مقابل، ببينيد شركت‌هاي 

دولتي و خصوصي چه كرده‌اند؟ 
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دريايي از آرزوهاي بزرگ

كارشناسان نسبت به افزايش سطح آب درياي خزر هشدار مي دهند

حميده سادات‌هاشمي

كارشناسان محيط‌زيست با استناد به گزارش‌هاي تغييرات اقليم در سطح جهان و اطلاعات كشورهاي حاشيه شمالي درياي خزر اعلام كردند كه 
طبق پيش‌بيني‌ها، سطح آب درياي خزر طي 10 سال آينده 1/5 متر بالا مي‌آيد.

از آنجا كه محيط‌ دريايي داراي حريم زيست‌محيطي است و حريم دريا در قانون 60 متر از خط ساحلي، تعيين شده است و با توجه به هشدارهاي 
كارشناس�ان به نظر مي‌رس�د اجراي ماده 63 قانون برنامه توسعه چهارم دولت جمهوري اسلامي ايران به منظور آزادسازي سواحل بسيار حياتي 
اس�ت. درياي خزر بزرگ‌ترين پيكره بس�ته آبي در سطح زمين اس�ت و نبود هرگونه ارتباط طبيعي با س�اير اقيانوس‌ها، آن را به يك زيست‌بوم 
بس�يار ويژه تبديل كرده اس�ت. اين خصوصيات منحصر به فرد درياي خزر، سبب آسيب‌پذيري شديد آن در برابر عوامل خارجي از جمله شرايط 

آب و هوايي يا تغييرات انسان‌ساخت مي‌شود.

مقاله
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نوسانات سطح درياي خزر
درياي خزر از دوران پليوس حدود 5 ميليون س��ال 
پيش، از درون تحليل مي‌رود كه بر همين اس��اس 
بس��ياري از متخصصين خزر را به عنوان بزرگ‌ترين 
درياچه جهان مورد بررسي قرار مي‌دهند. مطالعات 
ژئومورفولوژي��ك و هيدرولوژيك خ��زر، بالا و پايين 
رفتن دوره‌اي و متناوب س��طح آب را آش��كار كرده 
و براي دانش��مندان و ساكنان حاشيه خزر سؤالات 
زي��ادي را مطرح كرده اس��ت. طي ي��ك قرن، بين 
س��ال‌هاي 1880 و 1977م س��طح آب دريا 4 متر 
پايين آمد و از 25 متر به 29 متر پايين‌تر از س��طح 
درياهاي آزاد رس��يد. البته در كن��ار اين تغييرات، 
دوره‌هاي كوتاهي نيز بوده اس��ت كه آب دريا كمي 
بالا آمده است. طي اين مدت، مردم محلي به كاهش 
تدريجي سطح آب عادت كردند و به خصوص بعد از 
جنگ جهاني دوم انواع فعاليت‌ها را در سواحل مانند 
س��اخت بنادر، جاده‌ها و ريل‌ها، پي‌ريزي خانه‌ها و 

تسهيلات تفريحي انجام دادند. 
در اتحاد جماهير ش��وروي، خش��ك شدن كامل و 
اس��ف‌‌انگيز درياي آزوف كه حوزه آب‌ريزي در كنار 
درياي سياه بود، همزمان با پايين رفتن سطح خزر، 
نگراني‌ها را به طور جدي افزايش داد. اين نگراني به 
ويژه بر بخش شمالي خزر كه كمتر از 25 متر عمق 
دارد و به طور چشمگيري نيز در حال كاهش است، 
متمرك��ز بود. اين امر به اتخاذ تصميمات عجولانه و 
نادرستي مانند احداث آب‌بند در مورد بستن خليج 

قره‌بغاز منجر شد. 

معكوس شدن نوسانات سطح خزر
كارشناس��ان معتقدن��د، معك��وس ش��دن ناگهاني 
نوس��انات س��طح درياي خ��زر از س��ال 1977م و 
افزايش حدود 2 متري سطح آب، همگان را متعجب 
كرده اس��ت و باعث بروز مش��كلات عديده‌اي مانند 
سيل‌گرفتگي تسهيلات ش��هري، تخريب جاده‌ها و 
ريل‌هاي راه‌آهن، خسارت به زيرساخت‌هاي صنعتي 
در س��احل و دريا و نابودي برخي از سواحل منطقه 

شده است.
ده‌ه��ا نفر در زمين‌هاي پايين‌دس��ت جمهوري‌هاي 
آذربايجان، داغستان و دلتاي ولگا مجبور به مهاجرت 
ش��دند. تنها در آذربايجان خسارت ناشي از افزايش 
س��طح آب دريا، 2 ميليارد دلار تخمين زده ش��ده 
است. در قزاقستان پيشروي دريا به طور مستقيم بر 
حدود 20 هزار كيلومترمربع اين سرزمين، از جمله 

چاه‌هاي متروكه نفت، تأثير گذاشته است. 
هم‌اكنون بحث ميان كارشناس��ان، در مورد عواملي 
ك��ه موجب تغييرات س��طح درياي خزر مي‌ش��ود، 
ادام��ه دارد و دانش��مندان عوام��ل زمين‌س��اختي 
حركت پوس��ته زمين در زير س��طح دريا يا عوامل 

ژئومورفولوژي��ك را در تغيي��ر س��طح آب منتف��ي 
نمي‌دانند. اما اين عوامل در مقايس��ه با تغييرات آب 
و هوايي و تأثيرات مديريت انساني سطح آب درياي 
خزر،‌ نق��ش كوچك‌تري بازي مي‌كنند. بررس��ي‌ها 
نش��ان داده اس��ت كه اكثر آب‌هاي ورودي دريا از 
رودخانه‌هاي س��احلي نش��ئت مي‌گيرند. كميت و 
كيفي��ت آب، به ويژه در ولگا، متغيرهاي كليدي در 
تعادل درياي خزر هستند. به اين عوامل بايد بارش 
بيش از حد باران را نيز افزود. همچنين ممكن است 
آب از طريق نش��ت به زمين و جاري شدن به خليج 
قره‌بغاز از دس��ت برود،‌ اما اين عوامل در مقايسه با 
تبخير طبيعي از سطح دريا چندان اهميتي ندارند. 

نقش رودهاي ساحلي
براس��اس گزارش برنامه محيط‌زيست درياي خزر، 
هم‌اكنون هر س��اله 300- 310 كيلومترمكعب آب 
دري��اي خ��زر از طريق رودخانه‌ها تأمين مي‌ش��ود. 
رودخانه ول��گا به تنهايي 80 درص��د از جريان آب 
ورودي خ��زر را ب��ه خود اختص��اص مي‌دهد. اما به 
نحو قابل ملاحظه‌اي اين ميزان در قرن بيست‌ويكم 
پايي��ن آم��ده اس��ت. اين كاه��ش از ح��دود 400 
كيلومترمربع در س��ال‌هاي 1930 به ميزان 260- 
270 كيلومترمكعب در حال حاضر رسيده است كه 
به دليل عوامل مختلف اقليمي و فعاليت‌هاي بشر از 
قبيل ساخت سد براي توليد انرژي برق آبي است. 

كارشناس��ان تخمين مي‌زنند كه بارش باران ساليانه 
130 كيلومترمكعب به آب دريا مي‌افزايد. كاهش آب 
از طريق نفوذ به زمين، كمتر از 5 كيلومترمكعب را به 
خود اختصاص مي‌دهد و ميزان آبي كه به درون خليج 
قره‌بغاز جريان مي‌يابد از زمان تخريب آب‌بند آن حدود 
18 كيلومترمكعب بوده است. همچنين در مورد تبخير 
طبيعي دريا، كاهش بين 350- 375 كيلومترمكعب 
در سال برآورد شده است كه بنابراين سطح آب درياي 

خزر بايد روند افزايشي را ادامه دهد. 

تغييرات آب و هوا در خزر
منطقه خ��زر به لح��اظ اقليمي متنوع اس��ت. اين 
درياچه در ش��مال با رودخانه‌ه��اي اورال و ولگا، در 

ش��رق با دش��ت‌هاي خش��ك و نيمه‌خشك وسيع 
قزاقس��تان و تركمنس��تان و در بخش‌هاي جنوب و 
غرب با رش��ته‌كوه‌هاي البرز و مناطق مرطوب قفقاز 
احاطه ش��ده اس��ت. درياي خزر نقش مهمي را در 
فرايندهاي اتمسفري و تعادل آب و هواي منطقه‌اي 

بازي مي‌كند. 
بررس��ي‌ها نشان داده اس��ت كه پديده‌هاي اقليمي 
در خزر با نوسانات آتلانتيك شمالي وابسته‌اند. اين 
متغيرها بر دما،‌ رطوبت و طوفان‌هاي زمستاني سراسر 
اروپا از جمله حوزه آبريز ولگا و نيز بارش‌هاي سطح 
خزر تأثير مي‌گذارد. خشكسالي‌هاي طاقت‌فرسا نيز 
بر بخش‌هاي مختلف منطقه در سال‌هاي اخير مؤثر 
بوده است. به نظر مي‌رسد كه بروز اين خشكسالي‌ها 
مدل‌هاي علمي را تأييد مي‌كنند كه علاوه بر نشان 
دادن افزايش دماي متوسط، رخدادهاي شديد آب و 

هوايي بسيار بيشتري را پيش‌بيني مي‌كنند. 
بررسي‌ها نشان داده اس��ت كه خشكسالي‌ها هم بر 
توليد محصولات و هم بر سال�مت دام‌ها مؤثر است. 
ب��راي مثال، گوس��فند كاراكول تركمنس��تان كه از 
لحاظ اقتصادي و به دليل توليد پش��م، مهم اس��ت، 
نس��بت به نگراني‌هاي گرمايي حس��اس اس��ت. به 
علاوه خشكس��الي مي‌تواند آتش‌سوزي‌هاي مكرر و 
شديدي را سبب شود كه تخريب محصولات و مراتع 
را افزايش داده و به كاهش حاصلخيزي كش��اورزي 
بيانجامد. بر اثر تغييرات اقليمي دو روند متضاد بارش 
باران در شمال و جنوب مشاهده شده است، در حالي 
كه بارش در روسيه طي قرن گذشته افزايش يافته، 
اما مناطق خشكي مانند سواحل تركمنستان و ايران 
خش��ك‌تر شده‌اند. طوفان‌هاي ش��ن و خاك،‌ ميزان 
قاب��ل توجهي نم��ك و غبار را حين عب��ور از بيابان 
كارا- كام و سواحل خزر جذب كرده و آنها را بر روي 
دره ولگا تخليه مي‌كنند كه در نهايت به حاصلخيزي 

زمين‌هاي زراعي آسيب مي‌رساند. 
همچنين دسترس��ي به آب‌ ش��يرين كه بسياري از 
بخش‌هاي اقتصادي و همچنين رفاه و سلامت بشر 
به آن وابس��ته اس��ت، به فرايندهاي متغير اقليمي 
مربوط مي‌ش��ود. اگر يخچال‌هاي طبيعي در قفقاز 
و كوه‌هاي البرز كاهش يابند و دوره برف‌پوش بودن 
كوه‌ه��ا همانند س��ال‌هاي اخير كوتاه‌تر ش��ود، آب 
كمتري براي آبياري و مصارف خانگي در دس��ترس 
خواهد ب��ود. ذوب يخچال‌هاي طبيعي تنها به علت 
ناپديد شدن كامل قله‌هاي سفيدپوش كوه‌ها نيست. 
اي��ن فرايند از طريق افزايش دماي متوس��ط ايجاد 
مي‌ش��ود كه خطر فجايع طبيعي مرتبط با تغييرات 

وضعيت زيست‌محيطي را بالا مي‌برد. 

شرايط آب و هوايي نامعلوم
كارشناس��ان معتقدند، مشكل را مي‌توان اين چنين 

كارشناسان معتقدند، معكوس شدن ناگهاني 
نوسانات س�طح درياي خزر از سال 1977م 
و افزايش حدود 2 متري سطح آب، همگان 
را متعجب كرده است و باعث بروز مشلاكت 
عديده‌اي مانند سيل‌گرفتگي تسهيلات شهري  
تخريب جاده‌ها و ريل‌هاي راه‌آهن، خسارت 
به زيرساخت‌هاي صنعتي در ساحل و دريا و 

نابودي برخي از سواحل منطقه شده است.
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پيش‌‌بين��ي ك��رد، كه تغيي��رات اقليمي در س��طح 
جهاني چگون��ه در آب و هواي ي��ك منطقه خاص 
مؤثر خواهد بود؟ اگرچه معمولاً س��ناريوهاي آب و 
هوا، گرمايش و افزايش بارندگي شمال خزر و نواحي 
اط��راف آن و بارش كمتر در جن��وب را پيش‌بيني 
مي‌كنن��د اما همواره نوعي ع��دم‌ اطمينان در مورد 
اين پيش‌بيني‌ها به علت ميزان تأثير دريا و پوشش 
ابر وج��ود دارد. اين در حالي اس��ت كه راهي براي 
پيش‌گوي��ي عكس‌العمل نظام آب و هوايي در زمان 

رسيدن به آستانه بحران وجود ندارد. 
مشخص نيست سيس��تم آب و هوايي براساس يك 
مدل خطي، عكس‌العمل نشان خواهد داد يا اينكه به 
طور ناگهاني تغيير ماهوي خواهد كرد. كارشناسان 
معتقدن��د، ب��ا افزايش تراك��م گازه��اي گلخانه‌اي 
اتمس��فر، دماي بخش اروپايي منطقه خزر، حداقل 
در كوتاه‌مدت بالا خواهد رفت. اين در حالي اس��ت 
ك��ه برخي محققين نگران اف��ت جريان خليج گرم 
اقيانوس اطلس به واسطه تغييرات زيست‌محيطي در 
قطب شمال و چرخه اقيانوسي هستند، زيرا ممكن 
است دماي منطقه به طور چشمگيري پايين آمده و 

سبب ايجاد اقليمي بسيار سرد و خشن شود. 

نقش عوامل انساني 
براس��اس گزارش برنامه محيط‌زيست درياي خزر، 
فعاليت‌هاي انس��اني مي‌توانن��د تأثير قدرتمندي بر 
آب و هواي محلي داشته باشند. شبكه‌هاي گسترده 
آبياري و س��دها، سبب كاهش خاك و فرسايش آن 
ش��ده اس��ت و منابع آب‌ه��اي زيرزميني به موجب 
اين فعاليت‌ها كاه��ش يافته‌اند كه اين امر مي‌تواند 
باعث تغيير كل رژيم آبي شود. اين مسئله همچنين 
مي‌تواند بر دماي محلي و متعاقب آن بر توان بالقوه 

تبخير، مؤثر باشد. 
فعاليت‌ه��اي اكتش��اف نف��ت و گاز نه تنه��ا باعث 
آلودگ��ي محلي هوا، خاك و دريا مي‌ش��ود،‌ بلكه به 
انتش��ار گازهاي گلخانه‌اي از جمله متان )CH4( و 
دي‌اكسيد كربن )Co2( كه مؤثر در ازدياد گازهاي 
جهاني هس��تند، مي‌افزاي��د. كارشناس��ان تخمين 
مي‌زنند، توليد سوخت‌هاي فسيلي در دريا و ساحل 
خزر سالانه معادل 15 تا 20 ميليون تن دي‌اكسيد 

كربن منتشر مي‌كنند. 
به اين ترتيب،‌ افزايش مورد انتظار در توليد سوخت، 
افزايش انتشار گازهاي گلخانه‌اي را به دنبال خواهد 
داش��ت و به دنبال آن تغييرات اقليمي و پيامدهاي 
ناخوش��ايندي به هم��راه خواهد آورد ك��ه اين امر 
نيازمند تدابير و اقدامات مناس��بي از سوي دولت‌ها 

در منطقه است. 

مطالعات جهاني‌سازي بنادر 
)مجموعه مقالات مهندسي - مجموعه اقتصاد و بازرگاني(

مجموعه كتاب‌هاي "مطالعات جهاني‌سازي بندري" شامل مقالاتي در حوزه مهندسي و بازرگاني 
است كه برگرفته از دانش مطالعات و تجارب محققان و متخصصان در راستاي گشودن افقي 

نوين در صنعت حمل‌ونقل دريايي كشور و جنبش نرم‌افزاري آن طرح شده است. 
نقش بنادر به عنوان كانون‌هاي بسترساز و تسهيل‌كننده تجارت بين‌الملل بسيار اساسي است. 
در سير تطور تجارت جهاني، بنادر نيز در طي چند دهه از حالت بارانداز )بنادر نسل اول( 
درآمده و با ايجاد خوشه‌هاي صنعتي در همسايگي آن‌ها، تبديل آن‌ها به مراكز حمل‌ونقل 
تركيبي، تغيير طراحي‌شان براي هم‌گامي با سامانه‌هاي جديد صنعت حمل‌ونقل، افزوده شدن 
مؤلفه فناوري اطلاعات به نظام مديريت‌شان و بسياري موارد ديگر، به مراكز اقتصادي توسعه 

يافته و راهبردي در سطح اقتصاد ملي و جهاني تبديل شده‌اند. 
در سا‌ل‌هاي اخير نيز در بسياري از مناطق جهان نقش بنادر نسل سوم در حال رنگ باختن 
بوده و تنها تعداد محدودي‌ با توجه به جايگاهشان در مسيرهاي جهاني كشتيراني و دسترسي 
هر  بنادر  از سويي  نسل چهارم هستند.  بنادر  به  تبديل  در حال  لجستيكي  راهگذرهاي  به 
كشور به عنوان مراكز توليد اشتغال و درآمد نيز داراي اهميت بسيار زيادي در سطوح ملي و 

بين‌المللي هستند. 
پايانه  عمليات  در  تصميم  پشتيباني  "سيستم  عنوان  تحت  مجلد  چهار  در  حاضر  مجموعه 
دكتر  وان،  يات‌وا.  دكتر  يين‌ليو،  جي‌  دكتر  مورتي،  كاتاجي.  پروفسور  تأليف  با  كانتينري"، 
ريچارد لين و تحقيق و ترجمه مهندس مهدي رستگاري و "مدل انتخاب سامانه‌هاي جابه‌جايي 
با تأليف ون‌چيه هوانگ،‌ چين‌ يوان‌چو،‌ "خدمات پايانه كانتينري و  كانتينر درون پايانه‌اي" 
بررسي كيفيت در آن"، با تأليف: بارت وي، ويخمانس، پيت ريت‌ولد، پيتر نيكمپ، "بررسي 
هزينه‌هاي حمل‌ونقل دريايي و كارآيي بنادر"، با تأليف: زيمنا كلارك، ديويد دالر، آلخاندرو 
ميكو و تحقيق و ترجمه مهندس مهدي رستگاري،‌ توسط شركت خدمات دريايي تايدواتر 
خاورميانه عرضه شده است. سه جلد از اين مجموعه حاوي مقالات مهندسي و يك جلد ديگر 

حاوي مقالات اقتصادي و بازرگاني است.

تحقيق و ترجمه:
مهندس مهدي رستگاري

تايدواتر خاورميانه
ناشر: گل‌واژه- چاپ اول اسفند 1387
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پنجره‌اي رو به دريا
خاطره يك شهيد دريادل

عبدالكريم اديب

م��ردي كوت��اه قد ب��ود كه رن��گِ پوس��ت آفتاب 
سوخته‌اش به قهوه‌اي متمايل مي‌شد. ريزنقش بود 
با صورتي گرد، س��ري كوچك و شانه‌هايي آويخته. 
درد و رنج بر چهره‌اش نقش خورده بود. مي‌گفت از 
نوجواني زادگاهش خورموج را ترك كرده و به بندر 
آم��ده و حال ديگر از بس��تگان و زادگاهش خبري 
ندارد. شايد تا آن موقع هيچ‌گاه دوباره به آنجا سفر 
نكرده بود! او براي خودش دنيايي عجيب س��اخته 

بود و سرنوشت، پاياني غم‌انگيز برايش رقم زد... 
اول بار كه او را ديدم چيزي حدود س��ي سال پيش 
بود كه او را به عنوان نامه‌‌رسان به قسمت ما معرفي 
كردند. آن زمان شايد چهل سال داشت. بسيار فرز و 
چالاك مي‌نمود. گرچه شنوايي‌اش مشكل داشت و 
چشمانش هم خوب نمي‌ديد ولي باور كنيد حافظه،‌ 
دقت،‌ نظ��م و ترتيب و فهم و ش��عورش همه را به 
خوبي جبران مي‌كرد. س��اده ب��ود و پاك و بي‌آزار. 
حس��ين مردم‌دار بود و وظيفه‌ش��ناس و هر كاري 
از دس��تش برمي‌آمد براي ديگران انجام مي‌داد. به 
همه احترام مي‌‌گذاش��ت و همين‌طور انتظار داشت 
مورد توجه و احترام همه باش��د. همه هم دوستش 
داش��تند و خ��ود او هم اين را مي‌دانس��ت و به اين 

موضوع ايمان داشت. فكري رنجش مي‌داد و زندگي 
را بر او تلخ كرده بود. 

در يك غروب پاييزي كه خورش��يد، آس��مان را در 
رن��گ ارغواني و زمين را در رنگ طلايي غرق كرده 
بود كنارم ايستاد و در حالي كه نگاهش را به پنجره 
رو به دريا و غروب دوخته بود، آه عميقي كش��يد و 
اندوهگنانه و ش��مرده به م��ن گفت: "من يك خانه 
محق��ر از طريق وام اداري گرفته‌ام اما نمي‌دانم بعد 
از من نصيب كي خواهد شد؟ چون فرزندي ندارم". 
من هم ب��ا لحني آميخته به نوع��ي همدردي او را 
دلداري دادم. متقاعد ش��د، ولي باز مرتبه‌اي ديگر 
گلايه داش��ت و ناراحت بود. طاقت‌اش طاق ش��ده 
بود، طوري كه اش��ك در گودي چش��مانش حلقه 
زد و ش��قيقه‌هايش مي‌لرزي��د. مي‌گفتند آن زمان 
كه س��اكنين پشت س��ده بندر آب نداشتند و آب 
به وس��يله‌ي تانكر قط��ار از اهواز مي‌رس��يد، او از 
اولين كساني بود كه آماده، آستين‌ها را بالا مي‌زد، 
كمربندش را سفت مي‌بست و دو بشكه‌اي را كه به 
دو سر چوبي آويزان كرده بود به دوش مي‌كشيد و 
آب خوردن و مصرفي همسايه‌ها را تأمين مي‌كرد. 
دو س��ال پيش كه جهت ديدار دوستان به آن بندر 

رفتم، همه از او به نيكي ياد مي‌كردند. اين بار بهار 
فرا رسيده بود و روزهاي روشن و بدون ابر را با خود 
آورده بود؛ روزهايي كه زندگي را بهتر از آن روزهاي 
دلتنگ و كسل‌كننده‌ي پيش دلچسب مي‌كرد و به 
زمين طراوت و زيبايي خاص مي‌بخشيد. سبزه‌هاي 
نورس��ته زمين را پوشانده و برگ‌هاي تازه درختان 
را س��بزپوش و خوش‌منظر نموده بود، به طوري كه 
مي‌شد احس��اس كرد كه طبيعت از نو زنده شده و 
جامه‌ي نو به تن كرده اس��ت. در چنين مواقعي كه 
همه چيز جوان و ش��اداب مي‌شود، در وجود انسان 

نيز مي‌بايد آرزوها و اميدهاي نو سر برآورند. 
وقتي پرسان‌پرس��ان به در خانه‌اش رفتم، با فضايي 
دلگي��ر و خاموش مواجه ش��دم ب��ا دري آهني كه 
ش��ايد مدت‌ها بود قفل زنگ‌زده‌‌اش باز نش��ده بود؛ 
با س��ايه‌هاي مبهم مردمي ك��ه در كوچه در تكاپو 
و رف��ت و آمد بودند و نيلوفرهايي كه غريبانه پنجه 
در نرده‌ه��اي ديوار افكنده و در آرزوي رهايي از آن 
محيط س��رد و وهم‌انگيز سر بر آورده بودند. او را به 
ياد آوردم، در روزهاي س��ختي كه در سنگر، در آن 
فضاي خش��ك و س��نگين با او گفت‌وگو و شوخي 
مي‌كرديم و او فقط سر تكان مي‌داد و مي‌خنديد و 

باعث دلگرمي بود. 
ب��ه ي��اد آوردم اواخر تير م��اه 1367 ب��راي ديدار 
خانواده به تهران آمده بودم كه شب بيست و هشتم 
آقاي رئيسي زنگ زد و با صدايي گرفته و بغض‌آلود 
از بمباران بندر و ش��هادت حسين قنبرغلامي خبر 
داد؛ در حالي كه درست يك روز قبل از آن، پس از 

هشت سال، رسماً اعلام آتش‌بس شده بود. 

يادمان
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يك كشتي، يك بندر سيار
گفت‌وگو با فرمانده بزرگ‌ترین کشتی کانتینری جهان    

بهزاد الصفی– حجت صالحی

نوزدهم تیر ماه سال جاري بزرگ‌ترین کشتی‌ 
کانتینری نس�ل هفتم جهان با ظرفیت 14000 
TEU کانتینر به لنگرگاه بندر ش�هید رجایی 
وارد ش�د. فرص�ت خوب�ی ب�ود تا ب�ا نظرات 
کاپیتان اين كش�تي عظيم در خصوص صنعت 
حمل‌ونقل دريايي جهان آشنا شویم. بنابراين 
ط�ی هماهنگی به عم�ل آمده ب�ا رئيس امور 
دریای�ی به اتف�اق پایلوت‌ها و تی�م عملیاتی 
مربوط�ه، به لنگرگاه بندر رفتي�م تا ورود این 
کش�تی غول‌پکیر و پهلودهی آن را از نزدکی 

مشاهده كنيم.

	•کاپیتان، لطفاً خودتان را معرفی كنيد؟
 Salvatore( بونوك��وره  س��الواتوره  م��ن  ن��ام 
Buonocore(، 42 س��اله و ایتالیائ��ی هس��تم. 
16 س��ال پیش ازدواج ك��ردم و دارای 3 فرزند، 2 
دختر و 1 پس��ر می‌باشم. همس��رم خانه‌دار است و 
پدرم راننده کامیون بود. در س��واحل زیبای درياي 

مدیترانه در شهر سورنتو زندگی میک‌نم. 

	•لطفاً در مورد ورودت�ان به حرفه دریانوردی 
قدري توضيح دهيد؟

 از آنجائی که شهر محل زندگی‌ام کی شهر ساحلی 
اس��ت و 75 درصد جمعیت این شهر به کار دریایی 
مش��غول‌اند، بنابراين فرهنگ دریانوردی ریش��ه در 
جامع��ه ما دارد. مضاف این ��که امرار معاش ما نیز 
از همین راه اس��ت. پس از اتمام دوره متوسطه، به 
 NINO BIXO مدت 5 سال در کالج دریانوردی
ایتال��یا تحصیل كردم و بع��د از آن 16 ماه خدمت 
س��ربازی خود را بر روی کشتی‌های جنگی کشورم 
طی نمودم و پس از آن به صورت رسمی، وارد حرفه 

دریانوردی تجاری شدم. ابتدا كارم را با کشتی‌های 
کوچک آغاز كردم و به صورت مرحله به مرحله و با 

سعی وافر به درجات بالاتر دست یافتم.

	•ممکن است در مورد مشخصات این کشتی، 
که ب�ه عنوان کیی از بزرگ‌ترین کش�تی‌های 
کانتینری جهان محسوب مي‌‌شود، توضیحاتی 

بیان نمایید؟   
 MSC این کش��تی که متعلق به خط کش��تیرانی
می‌باش��د، در س��ال 2009 ميلادي در شیب یارد 
شرکت سامس��ونگ )کره جنوبی( ساخته شده، به 
مدت 5 ماه اس��ت که به آب انداخته شده و فعالیت 
خود را ش��روع نموده اس��ت. ط��ول آن 366 متر، 
عرض 51 متر، آبخور کشتی 15 متر و قدرت موتور 
آن 100/000  اس��ب بخ��ار )HP(،  وزن کش��تی 
)DWT( براب��ر ب��ا 156/000 تن و ظرفیت حمل 
TEU 14/000 کانتین��ر را دارد و جال��ب اين که 
بدانید موتور کش��تی در 3 طبقه س��اخته ش��ده و 
2400 ت��ن وزن دارد و نیز قطر پروانه کش��تی در 

ح��دود 10 متر بوده و 100 تن وزن آن می‌باش��د. 
این نوع کش��تی‌ همانند کی بندر سی��ار اس��ت که 
کانتینرها را از کی س��وی دنیا به س��وی دیگر و با 
س��رعت 25 گره دریایی )50 یکلومتر در س��اعت( 
انتق��ال می‌ده��د. حال خودت��ان در نظ��ر بگیرید 
چه حج��م عظیمی از مس��ائل فن��ی و تکنولوژی، 
مدیریت��ی، مالی و اقتصادی و ده‌ها پارامتر دیگر در 

راهبری این‌گونه کشتی‌ها نقش دارند.

توصی�ف  را چگون�ه  روی کش�تی  ب�ر  	•کار 
می‌كنيد؟ آیا شغل سختی است؟ 

کار در دریا را دوس��ت دارم. به این شغل علاقه‌مند 
هستم و می‌دانم که کار خطیری را انجام می‌دهم و 
در رونق اقتصادی جهان به نوبه خود سهیم هستم. 
��کیی از نکات مهم در حرفه دريانوردي آن اس��ت 
که همکاران شایسته و قابل اعتمادی داشته باشی 
تا بتوان در راهبری کش��تی روی آنها حس��اب باز 
کنی. مخصوصاً وقتی که شی��فت کاری‌ام به پایان 
می‌رس��د و بايد اس��تراحت کنم، راهبری کشتی را 
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بدون اضطراب و دلواپسی به او بسپارم. البته امروزه 
با تکنول��وژی بالایی که وج��ود دارد؛ احتمال بروز 

حوادث نیز بسیار کاهش یافته است.

	•به طور میانگین در س�ال چند م�اه بر روی 
کشتی و در دریا هستید؟ 

6 م��اه را کار مي‌كن��م و 3 م��اه را در اس��تراحت 
مي‌گذران��م. چند س��ال پیش کی کافی‌ش��اپ در 
ش��هرم )کنار س��واحل مديترانه( افتتاح نمودم که 
ط��ی 3 ماه اوقات فراغتم را بيكار نباش��م و فعالیت 
تجاری نیز داش��ته باشم كه به علت عدم سوددهی 
مجبور به تعطیلی آن ش��دم. ح��ال هم در کارهای 

خانه به همسرم کمک میک‌نم.

با توجه به تعداد 23	• نفر كاركنان کشتی که 
هر کدام داراي ملیت‌ها و فرهنگ‌هاي متفاوتی 
هستند )نظیر ایتالیايي- کرواسی- کزوويي- 
صربس�تاني- اندونزیاي�ي و... (  آیا مش�کلی 
در خصوص مس�ایل فرهنگی که تأثیرگذار بر 

فعالیت‌ها باشد، وجود دارد؟ 
مس��لماً این ��کیی از ش��گفتی‌ها و پیچیدگی‌های 
صنعت حمل‌ونقل دریایی اس��ت ��که هم‌اکنون در 
س��ازمان جهاني دريانوردي نیز مطرح است تا افراد 
مختلف��ی که هر کدام از کی گوش��ه دنیا هس��تند 
و زب��ان و فرهنگ‌های متفاوتی دارن��د بتوانند کار 
گروه��ی خود را به نحو دقیق انجام دهند و در این 
رابط��ه برخی از کنوانسی��ون‌های س��ازمان جهانی 
دریان��وردی راهکارها��یی را ارائه نم��وده و فرمانده 
کش��تی نیز نقش مهمی در ا��ین بين دارد، در غیر 
این صورت نمی‌توان انتظار داشت فعالیت کشتی به 

نحو مناس��بی انجام گيرد و چه بسا خطراتي را نیز 
به بار آورد. به هر حال براس��اس فرهنگ‌ها و علایق 
شخصی کارکنان کشتی، امکانات و تسهیلات لازم 

نیز فراهم شده است.

	•نظ�ر ش�ما در خص�وص اقدام�ات س�ازمان 
بین‌المللی دریانوردی )IMO( و کنوانسیون‌های 

آن چيست؟ 
ایمن��ی،  ارتق��ای  خص��وص  در  س��ازمان  ا��ین 
محیط‌زیس��ت، ش��رایط رفاهی كاركنان کش��تی‌ و 
مس��ایل امنیتی دریانوردی اقدامات خوبی را انجام 
داده ��که باعث افزایش ضر��یب ایمنی این صنعت 
ش��ده است ولی گاهي کنوانسی��ون‌های ایمنی آن، 
کاپیت��ان کش��تی را ب��ا انبوهی از چ‌کلیس��ت‌ها، 
فرم‌ها مواجه مي‌س��ازد که وقت‌گ��یر بوده و او را از 
انجام وظایف اصلی خود دور می‌س��ازد، که در این 
خصوص باید تدابیری اندیشی��ده ش��ود. )کاپیتان 
سالواتوره انبوهی از کتاب‌ها، فایل‌ها، چ‌کلیست‌ها 
را به ما نش��ان مي‌دهد که مجبور به تکمیل آنها به 
صورت روزانه، هفتگی و ماهیانه می‌باش��د، که کار 

بسیار وقت‌گیری به نظر می‌رسد(.

	•عملکرد س�ایر بنادر در خصوص ارائه خدمات 
مناسب به این نوع کش�تی‌ها را چگونه ارزیابی 

میک‌نید؟ 
می‌دان��ید که ��کیی از عمده‌ترین درخواس��ت‌های 
کش��تیرانی‌ها از بنادر، کاهش مدت توقف کش��تی 
در اسک��له اس��ت )Turn around Time( چرا 
��که هزین��ه توقف هر کی س��اعت اضاف��ی چنین 
کش��تی‌هایی در اسک��له، در ح��دود 10 هزار دلار 

)100 میلیون ریال( است، بنابراين بنادر پیشرفته، 
خ��ود را مجهز ب��ه تعداد کافی تجه��یزات، بهترین 
نرم‌افزاره��ای ترمینال‌ کانتین��ری و... می‌نمایند. به 
عن��وان نمونه بندر س��نگاپور دارای 250 دس��تگاه 
جرثقيل گنتریک‌رین است و خدمات بسیار خوبی 
به چنین کشتی‌هایی ارائه می‌دهد. در بنادر روتردام 
و سنگاپور معمولاً تعداد 9 دستگاه گنتریک‌رین به 

این کشتی اختصاص داده می‌شود.

	•بندر شهید رجایی را چگونه بندری ديديد؟ 
من حدود 3 س��ال پیش با کش��تی دیگري به این 
بندر آمده بودم. پیشرفت خوبی را مشاهده میک‌نم 
و از عملیات پایلوت و ام��ور دریایی بندر که منجر 
به پهلودهی ایمن کش��تی به اسک��له ترمینال دوم 
کانتین��ری بندر گردید، رضا��یت دارم  ولی از نظر 
تجهیزات و تعداد اسکله‌ها و... هنوز با بنادر پیشرفته 
فاصل��ه دارد، هر چند که خدمات خوبی، با توجه به 

امکانات موجود به این کشتی تعلق گرفت.
)لازم به ذکر است حجم عملیات تخلیه و بارگیری 
این کش��تی در بندر شهید رجایی به تعداد 3400 
TEU کانتین��ر بود ��که در مدت 27 س��اعت و با 
اختصاص 6 دس��تگاه گنتریک‌رین انجام پذیرفت و 
در هر س��اعت تعداد 140 کانتینر از کشتی تخلیه 
‌گردید که کیی از رکوردهای بندر طی سالیان اخیر 

محسوب می‌‌شود(. 

	•در حال حاضر چه مسیر دریایی برای کشتی 
تعريف شده است؟ 

مسیر اروپا به جنوب شرق آسیا که در آن بنادری نظیر 
آنتورپ بلژکی، رتردام هلند، جبل‌علی امارات متحده، 
بندر ش��هید رجایی، س��نگاپور، ش��انگهای، نینگبو، 
شیانمن و یانتیان چین در نظر گرفته شده است که 

تقریباً زمانی برابر با کی ماه را دربر می‌گیرد.

	•آیا تاکنون با دزدان دریایی در حین حرکت از 
خلیج عدن و آب‌های مجاور آن مواجه شده‌اید؟

اصولاً کشتی‌های کانتینری به علت سرعت بالا و نیز 
ارتفاع زیاد عرشه، تصرف آنها مشکل است. بنابراين 
کمت��ر مورد توج��ه دزدان دریایی ق��رار می‌گیرند. 
ولی ما ه��م احتیاطات اولیه را ب��ه عمل مي‌آوريم 
و براس��اس دستورالعمل‌های شرکت اقداماتی نظیر 
فاصل��ه گرفت��ن از نق��اط خطر، حرکت ب��ا آخرین 
س��رعت در نقاط��ی که احتمال خط��ر وجود دارد، 
تماس مداوم ب��ا نیروهای ائتلاف و مرکز هماهنگی 
ض��د دزدی دریایی و مانیتورین��گ و کنترل دقیق 

سیستم‌های امنیتی کشتی را انجام می‌دهیم. 
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اخبار بنادر كشور

س�مینار آموزش�ی پورتال امور ش�رکت‌های 
کارگ�زاری ترابری دریای�ی در مجتمع بندری 

شهید رجایی برگزار شد.
به گ��زارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرم��زگان، در این س��مینار که با حض��ور بیش از 
100 ش��رکت کارگ��زار در بخش تراب��ری دریایی 
برگزار ش��د، رئیس اداره امور شرکت‌ها و مؤسسات 
کارگزاری دریایی سازمان بنادرودریانوردی با اشاره 
ب��ه عزم جدی این س��ازمان در جهت تحقق"دولت 
الکترونکی" گفت: با قراردادی که با ش��رکت صدف 
به امضا رسی��ده اس��ت سیس��تمی طرح‌ریزی شده 
است که براساس آن شرکت‌های کارگزاری دریایی 
برای پیگیری ام��ور خود مجبور به مراجعه فیزکیی 

نباشند.
اسماعیل ارکاب با اش��اره به مزایای استفاده از این 
سیستم گفت: با بهره‌گیری از این سیستم، خدمات 
قاب��ل ارائه به راحت��ی در اختیار ارب��اب رجوع قرار 
خواه��د گرفت و مرزها بین س��ازمان، ش��رکت‌ها و 

بنادر کشور از بین می‌رود.
وی از کاه��ش هزینه‌ها و بهره‌گیری صحیح از زمان 
به عنوان مهم‌ترین مزیت اس��تفاده از این سیس��تم 
��یاد کرد و گف��ت: با برنامه‌ریزی انجام ش��ده از 31 
ش��هریور ماه این سیس��تم جانشین سیستم دستی 
خواهد شد و شرکت‌ها بايد امکانات و شرایط لازم را 

جهت بهره‌گیری از این سیستم فراهم کنند.
ارکاب خاطرنش��ان کرد: ب��ا س��ازمان‌های دیگر از 
جمله گم��رک، دارایی و ثبت اس��ناد نیز مذاکراتی 
انجام گرفته تا بتوانیم اسناد و اطلاعات را به صورت 

سیستمی مبادله کنیم.
وی گف��ت: ش��رکت‌ها می‌توانن��د ب��ا ورود در این 
سیس��تم امور مربوط به تمد��ید و صدور مجوزها را 
پیگیری نمایند که قطعاً با بهره‌گیری از این سیستم 
قادر خواهيم بود بخش مهمی از مشک��لات مراجعه 

حضوری را مرتفع نماید.
رئیس اداره امور ش��رکت‌ها و مؤسس��ات کارگزاری 
دریایی س��ازمان بنادرودریان��وردی در عین حال از 
رتبه‌بندی ش��رکت‌ها در جهت ارتقای سطح یکفی 
خدمات‌رسانی خبر داد و گفت: این رتبه‌بندی‌ها به 
بنادر اعلام خواهد شد و بر قراردادهایی که سازمان 

با این شرکت‌ها می‌بندد، تأثیر خواهد گذاشت.

س�رمايه‌گذاري  ق�رارداد  اولي�ن  انعق�اد  ب�ا 
ب�ه  سوخت‌رس�اني  عملي�ات  بانكرين�گ، 
كش�تي‌هاي وارده ب�ه بندر ام�ام خميني)ره( 

آغاز شد. 
مديركل بنادرودريانوري اس��تان خوزستان با بيان 
اين مطلب گفت: با انعقاد اين قرارداد سالانه 150-

500  هزار تن سوخت به كشتي‌ها رسانده مي‌شود 
كه اي��ن ميزان با انج��ام اصلاحاتي قاب��ل افزايش 

است. 
ابراهيم ايدني با اعلام اينكه شركت بناگستر كرانه، 
اولي��ن عمليات خ��ود را از طريق ش��ناور هويزه به 
انجام رسانده اظهار داشت: بدين ترتيب پيش‌بيني 
مي ش��ود س��الانه  57 ميلي��ون و 450 هزار دلار 

درآمد ارزي از اين طريق براي كشور ايجاد شود. 
ايدني افزود: با ش��روع عمليات سوخت‌رس��اني در 
اين بن��در، از اين پس تمامي كش��تي‌هاي ورودي 
به منطقه مي‌توانند س��وخت مورد ني��از خود را از 
طريق شركت بناگستر كرانه به عنوان تنها شركت 

سوخت‌رسان به كشتي‌ها تأمين كنند. 
وي اظهار داش��ت: اين ش��ركت مي‌تواند س��وخت 
مورد نياز تمام كشتي‌هايي را كه در محدوده بنادر 
كويت، عراق، خرمش��هر، امام خميني)ره(، بوشهر و 

عسلويه تردد مي‌كنند، تأمين نمايد. 
شايان ذكر است سوخت‌گيري كشتي‌ها در منطقه، 
مق��دار قابل ملاحظ��ه‌اي صرفه‌جوي��ي ارزي براي 
كش��تي‌هايي كه سوخت مورد نياز خود را از طريق 
ش��ركت سوخت‌رس��ان در بندر ام��ام خميني)ره( 

تأمين مي‌كنند، خواهد داشت. 

آغاز عمليات سوخت‌رساني به 
كشتي‌ها در بندر امام

عزم جدی سازمان بنادر در جهت 
تحقق دولت الکترونکی

استقرار آزمایشگاه‌های استاندارد 
کالا در بندر خرمشهر

کل  اداره  روابط‌عموم�ی  گ�زارش  ب�ه 
بندرودریانوردی خرمش�هر به نق�ل از معاون 
دریای�ی و بندری ای�ن بندر به منظ�ور ایجاد 
فرایند ترخیص و همچنین روان‌سازی مراحل 
چرخ�ه خدمات کالا، آزمایش�گاه اس�تاندارد 
جهت تعیی�ن ماهیت کالا با مش�ارکت بخش 
خصوصی دربندر خرمشهر مستقر و راه‌اندازی 

گردید.
مهندس دریس افزود: با اس��تقرار آزمایش��گاه‌های 
اس��تاندارد در بن��در، چرخه فراین��د ترخیص کالا 
تقویت و ضمن ایجاد مزیت نس��بی با روان‌س��ازی 

مراحل ترخیص، کارائی بندر افزایش میی‌ابد.
در هم��ین راس��تا جلس��ه‌ای ب��ا حض��ور مدیرکل 
بندرخرمشهر، رئیس مؤسس��ه استاندارد خرمشهر، 
معاون بازرگانی و ترانزیت منطقه آزاد اروند برگزار و 
درباره مکانی‌ابی، جذب سرمایه‌گذار و نحوه ساخت 
و بهره‌ب��رداری از کی مجموعه کامل آزمایش��گاهی 
اس��تاندارد در مجتم��ع بن��دری خرمش��هر بحث و 
مقرر گردید کارگروهی متشک��ل از مسئولین بندر، 
گمرک، منطقه آزاد و مؤسس��ه استاندارد موضوع را 

پیگیری نمایند.
وی از آمادگی بندر خرمشهر جهت اختصاص زمین 
مناس��ب در اراضی پش��تیبانی بن��در جهت احداث 

مجموعه کامل آزمایشگاهی خبر داد.
مهندس دریس در پایان ابراز امیدواری کرد؛ احداث 
چنین مجموعه‌ای در بندر خرمش��هر، باعث تسریع 
ام��ور بازرگانی و ایجاد مزیت برای بندر خرمش��هر 

گردد.
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نخستين محموله سنگ شيش�ه )سيليستن( 
براي نخستين بار از بندر امام خميني)ره( توسط 

بخش خصوصي به كشور چين صادر شد. 
ب��ه گزارش روابط‌عمومي، مع��اون دريايي و بندري 
اداره كل بنادرودريانوردي اس��تان خوزستان ضمن 
اعال�م اين خبر افزود: بيش از س��ه هزار تن از اين 
محمول��ه پس دپو در محوط��ه‌ي بارانداز، در 138  
كانتينر بيس��ت فوتي تعبيه و توس��ط كشتي‌هاي 

كانتينربر به مقصد چين صادر شد. 
علي‌رضا خجس��ته در خصوص انتخ��اب بندر امام 
خميني)ره( به عنوان مبدأ صدور اين كالا، نزديكي 
ب��ه محل اس��تخراج در مع��ادن قيصر شهرس��تان 
بهبه��ان را از دلاي��ل عمده اين امر عن��وان كرد و 
اظه��ار داش��ت: تعبيه اين ن��وع كالا در كانتينر كه 
در نوع خود كم‌نظير است، مزايايي همچون كاهش 
هدر رفت كالا، امنيت و ايمني بسيار بالا در هنگام 

تخليه و بارگيري به همراه دارد. 
وي همچني��ن اف��زود: ب��ا توج��ه ب��ه اس��تقبال 
صادركنن��دگان بخ��ش خصوصي، رون��د صادرات 
مقادير بيش��تري از اين ن��وع كالا از مبدأ بندر امام 
خميني)ره( در آينده نزديك ادامه خواهد داشت. 

ادامه مذاکره با هند و پاکستان برای 
سرمایه‌گذاری در بندر چابهار

آغاز صادرات سنگ شيشه 
براي اولين بار از بندر امام

*  *  *

*  *  *

اجرای طرح توس�عه بندر چابهار به علت عدم 
تأمین فاینانس به کندی پیش می‌رود. تاکنون 
مذاکرات با طرف‌های هندی و پاکستانی برای 
س�رمایه‌گذاری در بندر چابهار هنوز به نتیجه 
نرس�یده اس�ت و این مذاکرات همچنان ادامه 

دارد.
بناب��ر اين گ��زارش، سی��اوش رضوان��ی، مدیرکل 
بنادرودریانوردی سیستان و بلوچستان، در خصوص 
س��رمایه‌گذاری هند در بندر چابهار اظهار داش��ت: 
تاکنون مذاکرات و بازدیدهایی که طرف‌هاي هندی 
و پاکستانی از بندر چابهار داشتند، به نتیجه نرسیده 
اس��ت و به نظر می‌رسد همچنان در حال مطالعه و 

بررسی برای سرمایه‌گذاری در این بندر هستند. 
وی ب��ا بیان این��که س��رمایه‌گذاری در بندر چابهار 
نیازمن��د توس��عه خط��وط ریل��ی و ج��اده‌ای این 
منطقه اس��ت، خاطرنش��ان کرد: مهم‌ترین مس��ئله 
ب��رای س��رمایه‌گذاران خارجی مباح��ث مربوط به 
زیرس��اخت‌ها و توسعه شبکه جاده‌ای و ریلی است. 
از این رو باید اقدامات لازم در توسعه پسک‌رانه‌های 
بندر چابهار و اتصال به شبکه سراسری ریلی صورت 
گ��یرد. رضوانی ب��ا تأیکد بر تأثیر رون��ق ترانزیت و 
افزا��یش حجم س��رمایه‌گذاری‌ها در بن��در چابهار، 
گف��ت: در صورت اتصال خط��وط ریلی بندر چابهار 
به خط آهن سراس��ری، امکان واردات کالا از چین 
و هن��د به این بن��در و صادرات مج��دد آن به بندر 

امیرآباد و کشورهای CIS فراهم خواهد شد. 
وی به ترانزیت سوخت به افغانستان اشاره کرد و بیان 
داشت: با توس��عه خطوط ریلی در چابهار، ترانزیت 

سوخت به افغانستان نیز امکان‌پذیر می‌شود. 
مدیرکل بنادرودریانوردی سیستان و بلوچستان در 
خصوص پیش��رفت طرح توسعه بندر چابهار، اظهار 
داش��ت: طرح توسعه بندر چابهار به کندی در حال 
اجرا است و علت این کندی نیز عدم تأمین فاینانس 
است که با وجود مذاکره با بسیاری از کشورها هنوز 
به نتیجه نرسیده است. رضوانی ادامه داد؛ از 1400 
متر موج‌شک��ن طرح توس��عه بندر چابهار 600 متر 
ساخته ش��ده است و مابقی نیز تا پایان سال جاری 
تکمیل می ش��ود. رضوانی همچن��ین در خصوص 
الحاق بنادر ش��هید کلانتری و ش��هید بهش��تی به 
منطقه آزاد چابهار گفت: الحاق این بنادر به منطقه 
آزاد به دل��یل ترغیب س��رمایه‌گذاران برای حضور 
در چابه��ار ضروری اس��ت. بنابراین با جدیت پیگیر 

اجرایی شدن آن هستیم. 

مدیرکل بنادرودریانوردی هرمزگان گفت: بیش 
از 96 درصد از حجم جابه‌جایی و مسافرت‌های 

دریایی در استان انجام می‌گیرد.
به گزارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرمزگان، محمدرضا اشک��ریز اف��زود: 30 درصد از 
م��یزان مس��افرت‌های دریایی در اس��تان در غرب 
خمیر است که شامل مناطق لنگه، چارک و آفتاب 
اس��ت و 70 درص��د نیز ب��ه پهل و لاف��ت، باهنر و 

حقانی و شهید ذاکری اختصاص دارد.

 96 درصد مسافرت‌های دریایی
در هرمزگان انجام می‌شود

وی با اشاره به نگاه ویژه سازمان بنادر به ساماندهی 
بنادر مس��افری گفت: به هم��ین منظور بیش از 3 
میلیارد توم��ان برای اسک��له‌ها و 4 میلیارد تومان 
برای پسک‌رانه‌ها در بندر ش��هید باهنر هزینه شده 
اس��ت و هم‌اکنون این بندر ��کیی از بهترین بنادر 
مس��افری اس��ت که دارای ترمینال‌ه��ای داخلی و 

خارجی می‌باشد.
وی در ع��ین حال به برنامه‌های س��ازمان بنادر در 
جهت ساماندهی اسکله ش��هید حقانی بندرعباس 
اش��اره کرد و گفت: این اسک��له به تنهایی بیش از 
40 درص��د از حجم مس��افرت‌های دریایی را انجام 
می‌دهد که تا پیش از این با کی موج‌شک��ن ناقص 
و اسک��له‌های نصب سریع مش��غول فعالیت بود که 

جوابگوی نیازهای مردم در این بخش نبود.
اشک��ریز گفت: طرح س��اماندهی این اسک��له در 3 
مرحل��ه انجام می‌ش��ود کی مرحله ��که مربوط به 
اصلاح اسک��له‌ها و س��اخت ترمینال مسافری است 
توس��ط س��ازمان بنادر انجام می‌شود و مراحل دوم 
و س��وم که بیشتر به مباحث گردشگری و تفریحی 
برمی‌گردد، توس��ط اس��تان و مخصوصاً شهرداری 

پیگیری خواهد شد.
وی عن��وان ��کرد: در ح��ال حاض��ر ف��از اول طرح 
ساماندهی بندر ش��هید حقانی بندرعباس در دست 
اقدام است که با پیشرفت 70 درصدی روبه‌روست به 
طوری که بخش عمده‌ای از موج‌شکن اصلاح شده و 

تنها بخش کوچکی از یال غربی باقی مانده است.
وی مبلغ اولیه فاز نخس��ت ا��ین طرح را بیش از 7 
میلیارد تومان اعلام کرد و گفت: پیش‌بینی می‌شود 
ب��ا توجه به اصلاحاتی که در طرح به وجود آمده تا 

10 میلیارد تومان نیز افزایش پیدا کند.

با اجراي لايروبي، در بندر خليج‌فارس، ظرفيت 
پذيرش كشتي‌ها از هشت هزار تن، به 10 هزار 

تن افزايش يافته است. 
ب��ه گزارش خبرنگار بندرودريا، منصور خرم‌ش��كوه، 
مدير اداره بندر خليج‌فارس، اظهار كرد: امكان تردد 
شبانه‌روزي كشتي‌ها فراهم و باعث افزايش ظرفيت 
پهلوگيري كشتي‌ها شده اس��ت. وي درباره احداث 
شانتينگ يارد در اين بندر، گفت: اين طرح قرار بود 
توسط راه‌آهن در بندر اجرا شود كه هنوز اجراي آن 
آغاز نشده است و با توجه به نياز اين بندر به داشتن 
چني��ن تجهيزاتي در جهت افزايش خدمت‌رس��اني 
مطلوب، س��ازمان تصميم گرفته اجراي اين طرح را 

امكان تردد شبانه‌روزي كشتي‌ها باعث 
افزايش پهلوگيري كشتي‌ها مي‌شود
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اخبار بنادر كشور

هيئت�ي از آذربايج�ان در زمين�ه س�وخت با 
مديركل بنادرودريانوردي استان گيلان ديدار 

و گفت‌وگو كردند.
در اين نشس��ت مهن��دس كوهس��اري ضمن بيان 
طرح توس��عه بندر و اختصاص اس��كله سوختي به 
كش��تي‌هاي حامل مواد نفت��ي و اقداماتي پيرامون 
آن از هيئت آذربايجاني خواست تا با مطالعه بيشتر 
به اين مهم توجه خاصي نش��ان دهند. وي با اشاره 
به احتياج اس��تان‌هاي همجوار و كشورهاي حاشيه 
درياي خزر به مواد نفتي، گفت: در آينده، س��وخت 
در اين حوزه به بحث مهمي تبديل خواهد ش��د و با 
توجه ب��ه موقعيت بندر انزلي و طرح توس��عه آن و 
همچنين اتصال اين بندر به خط راه‌آهن آذربايجان، 
بديهي اس��ت در خص��وص ترانزيت س��وخت هيچ 
دغدغه‌اي نداشته باشيد و اين بندر توان لازم جهت 

تخليه و ترانزيت سوخت را دارا مي‌باشد.
طرف آذربايجاني نيز ضمن تأييد س��خنان مهندس 
كوهساري، از طرح‌هاي بندرانزلي به نيكي ياد كرده 
و اظهار اميدواري نمودند تا با مطالعه بيشتر بتوانند 

در اين زمينه گام‌هاي مساعدي را بردارند.

کل  اداره  بن�دری  و  دریای�ی  مع�اون 
بنادرودریان�وردی هرم�زگان گف�ت: روکیرد 
حمل‌و‌نقل جهانی به س�مت استفاده بیشتر از 
کانتينر در حمل کالاست و این به دلیل مزایایی 
اس�ت که اس�تفاده از این نوع بس�ته‌بندی در 

حمل کالا نسبت به موارد دیگر دارد.
به گ��زارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرمزگان، سید محمد حیکمی در سمینار آموزشی 
حمل‌ونقل کانتینری و لجس��تکی که در محل بندر 
شهید رجایی برگزار شد، با اشاره به اهمیت استفاده 
از کانتین��ر در حمل و جابه‌جا��یی کالاها در دنیای 
ام��روز گفت: صنع��ت حمل‌ونقل دریا��یی، مدیون 
تفکر اس��تفاده از کانتینر در حمل کالاست چرا که 
با س��رعت و ایمنی بیش��تر، تعداد بیش��تری کالا را 

می‌تواند جابه‌جا کند.
وی به تغییراتی که به واسطه ورود کانتینر به صنعت 
حمل‌ونقل دریایی در بنادر ایجاد شده، اشاره کرد و 
گفت: امروز اگر می‌خواستیم به همان روش قدیمی 
کالاها را جابه‌جا کنیم نیاز به تعداد بسیاری کشتی 
و اسک��له بود که باعث وارد آمدن هزینه بسیاری به 

این صنعت می‌شد.
معاون دریایی و بن��دری اداره کل بنادرودریانوردی 
هرمزگان افزود: در گذشته، جابه‌جایی تنها خدمات 
م��ورد نیاز در حمل کانتینر ب��ود که در حال حاضر 
بخش کوچکی از چرخه خدمات‌رس��انی به کانتینر 

حمل‌و‌نقل دریایی مدیون تفکر استفاده 
از کانتینر در حمل کالاست

نشست هيئت آذربايجاني با مديركل 
بنادرودريانوردي استان گيلان

*  *  *

*  *  *

*  *  *

 حج�م مبادلات تج�اري و ترانزيت مواد نفتي 
در اداره كل بنادرودريانوردي استان مازندران 
به رقم چهارصد و ش�صت و دو هزار و هفتاد و 

نه )462/079( تن رسيد.
اين مي��زان مبادلات توس��ط 171 فروند كش��تي 
تجاري و نفتي در بندر نوش��هر انجام ش��ده است. 
عم��ده واردات به بندر نوش��هر: آهن‌آلات، چوب و 
تخت��ه، مواد نفتي و ش��يميايي و كاغذ و مقوا بوده 
و صادرات نيز ش��امل محص��ولات دامي و گياهي، 
كالاي سوپرماركتي و خشكبار مي‌باشد. شايان ذكر 
اس��ت واردات كالاي تجاري در تير ماه سال جاري 
نسبت به مدت مشابه سال گذشته 14 درصد رشد 

داشته است.

رشد چهارده درصدي واردات تجاري 
در بندر نوشهر

خود بر عهده بگيرد. 
خرم‌ش��كوه افزود: اجراي اي��ن طرح موجب افزايش 
ايمني، كاهش هزينه و بالا رفتن سرعت عمليات در 
اين بندر مي‌شود كه اميدواريم ظرف دو سال آينده 
به بهره‌برداري برسد. مدير اداره بندر خليج‌فارس از 
اين بندر به عنوان يك بندر با قابليت سوخت‌رساني، 
ترانزيت و صادرات مواد نفتي ياد كرد و گفت: تاكنون 
به 10 ش��ركت متقاضي سرمايه‌گذاري در اين بندر 
زمين واگذار ش��ده و پيش‌بيني مي‌شود با توجه به 
تقاضاي زياد بخش خصوصي براي س��رمايه‌گذاري 
در اي��ن بندر، در مرحله بع��دي همين مقدار زمين 

واگذار شود. 
وي گفت: در برنامه‌ريزي صورت گرفته تا س��ال 90 
باي��د 200 هزار مترمكعب مخزن در اين بندر ايجاد 
ش��ود كه هم‌اكنون 50 هزار مترمكعب آن س��اخته 

شده و در حال فعاليت است. 

2 فروند شناور استاندارد تا پایان 
سال به ناوگان حمل‌ونقل مسافری 

اضافه می‌شود

مدیر بندر شهید باهنر از افزوده شدن 2 فروند 
ش�ناور ایمن و استاندارد به ناوگان حمل‌ونقل 

مسافری تا پایان سال خبر داد.
به گزارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرمزگان، مجید امینی گفت: براساس تفاهم‌نامه‌ای 
که میان سازمان بنادر، صندوق تعاون و تعاونی‌های 
قا��یق‌داران امضا ش��د، مقرر گردید ��که 14 فروند 
ش��ناور مس��افری ایم��ن و دارای اس��تاندارد ب��الا 

جایگزین شناورهای غیراستاندارد شود.
وی در ادامه اضافه ��کرد: از این تعداد هم‌اکنون 6 
فروند در قش��م در دست س��اخت است که تا پایان 
امس��ال 2 فروند از این ش��ناورها آماده بهره‌برداری 

خواهد شد.
امینی افزود: 4 فروند شناور در دست ساخت دیگر 
تا 3 ماهه نخس��ت س��ال بعد و مابقی تا پایان سال 
89 وارد ناوگان حمل‌ونقل مس��افری در بندرعباس 

می‌شود.

وی تس��هیلات در نظر گرفته شده برای خرید 14 
فروند ش��ناور را 130 میل��یارد ریال عنوان و اضافه 
��کرد: با ورود این ش��ناورها، قایق‌ها و اتوبوس‌های 
دریایی که از استاندارد پایینی برخوردار هستند به 

مرور از ناوگان جابه‌جایی مسافر خارج می‌شوند.
مدیر بندر ش��هید باهنر افزا��یش ایمنی را از جمله 
مهم‌ترین دلایل ورود چنین شناورهایی عنوان کرد. 
وی در عین حال به توجه جدی س��ازمان بنادر به 
بحث تردد مسافرت‌های دریایی اشاره کرد و گفت: 
در کنار نوس��ازی و جایگزینی شناورها، بحث ایجاد 
بنادر مسافری مجهز و دارای امکانات مناسب برای 
مسافران در دستورکار سازمان بنادر قرار دارد که از 
جمله آنها می‌توان به طرح بزرگ س��اماندهی بندر 
ش��هید حقانی بندرعباس اش��اره کرد که از س��ال 
گذش��ته عملیات آن  با اعتباری بالغ بر 64 میلیارد 
ریال آغاز و تا پایان امس��ال عملیات شمع کوبی و 

ترمیم موج‌شکن‌ها به پایان می‌رسد.
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مديركل بنادرودریانوردی استان بوشهر گفت: 
پنج طرح توسعه‌ای و عمرانی که موجب توسعه 
و ارتقاء بنادر اس�تان بوشهر می‌شود در دست 

اجراست. 
بنابر اين گزارش،‌ محمد راستاد در جمع خبرنگاران 
افزود: این طرح‌ها ش��امل طرح توسعه جزیره نگین، 
راه‌اندازی ترمینال س��ردخانه‌ای و میوه‌ای، لایروبی 
بنادر تابعه، تکمیل اسک��له‌های در دس��ت ساخت 
و اعط��ای مج��وز و راه‌اندازی س��اخت اسک��له‌های 

خصوصی است.
وی در ارتباط با افزایش ظرفیت، توان و دسترس��ی 
عملیات��ی بن��ادر اس��تان، اظهار داش��ت: س��اخت 
اسک��له‌های جدید، افزایش پسک��رانه بنادر بوشهر، 
گن��اوه و دیل��م و راه‌اندازی ترمین��ال کانتینری در 
زمینه افزایش ظرفیت و دسترسی عملیاتی ضروری 
است. مديركل بنادرودریانوردی استان بوشهر کاهش 
زمان صدور اسناد دریانوردی را از جمله برنامه‌های 
آت��ی اداره كل بنادرودریانوردی بوش��هر عنوان کرد 
و گفت: مش��تری گرا��یی و ارتقای س��طح یکفیت 
خدمات و افزایش پاس��خگویی نیز از سیاس��ت‌های 
کلی اين اداره كل بوش��هر است. راس��تاد افزود: در 
بندر بوشهر وجود مراکز خدمات صادرات و واردات 
و تجمع تمام بخش‌های مختلف اداری دست‌اندرکار 
امور واردات و صادرات، زمینه تس��ریع در انجام امور 
تج��ار و بازرگانان را فراهم کرده اس��ت. وی اضافه 
کرد: منطقه ویژه اقتصادی ش��ماره دو بوش��هر نیز 
به عنوان پسک��رانه برای انتق��ال و انبار کردن کالا 
و کانتینر به طور نامحدود، فرصت مناس��بی را برای 
فعالیت‌های بندر بوشهر فراهم کرده است. مدیرکل 
بنادرودریانوردی بوش��هر خاطرنشان کرد: ادارهک‌ل 
بنادرودریانوردی اس��تان بوشهر با اجرای طرح‌های 
لازم،  زیرس��اخت‌های  ��کردن  توس��عه‌ای،‌فراهم 
گس��ترش فعالیت‌های بازرگانی و اجرای سیس��تم 
مدیر��یت کیپارچ��ه و ارتقاء آن در بن��در، گام‌های 
اساس��ی و مؤثر در راستای تس��هیل هر چه بیشتر 
مبادلات کالا، جلب رضایت مشتریان و ارائه خدمات 

مطلوب به آنان برداشته است.

مدی�ر اداره بندر خلیج‌فارس گف�ت: با اجرای 
پذی�رش  بن�در، ظرفی�ت  ای�ن  در  لایروب�ی 
کش�تی‌ها، از 8 هزار تن به 10 هزار تن افزایش 

یافته است.
به گ��زارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرمزگان، منصور خرمشک��وه با اش��اره به اقدامات 
انجام ش��ده در این بندر، گفت: ب��ا طرح‌های انجام 
گرفته در این بندر، امکان تردد شبانه‌روزی کشتی‌ها 
مهیا شد که این امر باعث افزایش ظرفیت پهلوگیری 

کشتی‌ها گردید.
وی در خصوص احداث شانتینگ یارد در این بندر، 
گف��ت: این طرح ق��رار بود توس��ط راه‌آهن در بندر 
اجرا ش��ود که هنوز اجرای آن آغاز نش��ده است و با 
توجه به نیاز این بندر به داش��تن چنین تجهیزاتی 
در جهت افزایش خدمت‌رس��انی مطلوب، س��ازمان 
تصمیم گرفت��ه، اجرای این ط��رح را خود بر عهده 

بگیرد.
خرمشکوه با اشاره به مزایای احداث شانتینگ یارد 
در این بندر، گفت: اجرای این طرح موجب افزایش 
ایمنی، کاهش هزینه و بالا رفتن سرعت عملیات در 
این بندر می‌ش��ود که امیدواریم ظرف 2 سال آینده 

به بهره‌برداری برسد.
مد��یر اداره بندر خلیج‌ف��ارس از این بندر به عنوان 
کی بن��در ب��ا قابل��یت سوخت‌رس��انی، ترانزیت و 
صادرات م��واد نفتی یاد کرد و گفت: تاکنون به 10 
شرکت متقاضی س��رمایه‌گذاری در این بندر زمین 
واگذار ش��ده اس��ت و پیش‌بینی می‌شود با توجه به 
تقاضای زیاد بخش خصوصی برای سرمایه‌گذاری در 
ا��ین بندر در مرحله بعدی به همین مقدار واگذاری 

زمین انجام گیرد.
 وی گفت: طی برنامه‌ریزی صورت گرفته تا سال 90 
با��ید 200 هزار مترمکعب مخزن در این بندر ایجاد 
شود که هم‌اکنون 50 هزار مترمکعب ساخته شده و 
در حال فعالیت است و 50 هزار مترمکعب دیگر نیز 

طی کی ماه آینده به بهره‌برداری می‌رسد.

داش��ت : ف��از اول این بن��در هم‌اکن��ون 90 درصد 
پیش��رفت فیزکیی دارد و پیش‌بینی می‌شود مطابق 
با برنامه زمان‌بندی ش��ده تا پایان تابستان به پایان 

برسد.
وی اعتبار اجرای این فاز را 70 میلیارد ریال عنوان 
کرد و گفت: در این فاز س��اخت موج‌شکن و احداث 
داک پیش‌بینی ش��ده اس��ت. اشک��ریز با اشاره به 
موقعیت جغرافیایی این بندر گفت: بندر سیرکی در 
گذشته در زمینه صیادی و تجاری فعال بوده اما به 
خاطر نبود زیرساخت‌های مناسب بندری، به صورت 
س��نتی به کار خود ادامه می‌داد و این نیاز احساس 
می‌ش��د چون در مسی��ر آبراه بین‌المللی قرار دارد 

می‌توان از ظرفیت آن استفاده‌های بهتری کرد.
 مدیرکل بنادرودریانوردی هرمزگان در عین حال از 
آمادگی سازمان بنادر در جهت واگذاری این بندر به 
بخش خصوصی در راستای اجرای اصل 44 خبر داد 
و افزود: در این زمینه به دنبال جذب سرمایه‌گذاری 
هستیم تا بتوانیم در کی پروسه طولانی مدیریت این 
بن��در را به بخش خصوصی واگذار کنیم که چنانچه 
این امر اتفاق نیفتد این س��ازمان به سرمایه‌گذاری 

خود ادامه می‌دهد.
وی در م��ورد فاز دوم این طرح ن��یز گفت: فاز دوم 
شامل اسک��له‌ها و لایروبی بندر می‌باشد که در این 
زمینه در حال گرفتن مش��اور هس��تیم و امیدواریم 
تا پایان س��ال عملیات س��اخت فاز 2 این بندر را به 

مناقصه ببریم.
اشک��ریز گفت: وسعت حوضچه این بندر 35 هکتار 
اس��ت که از این نظر از حوضچه بندر ش��هید باهنر 
بزرگ‌تر است و بعد از بندر شهید رجایی بزگ‌ترین 

بندر به لحاظ حوضچه در استان می‌باشد.
وی گفت: با توجه به برآوردی که انجام شده اولویت 
خدمات ارائه ش��ده در این بندر در آینده در زمینه 
صیادی و تجاری است علاوه بر آن می‌تواند به عنوان 
کی بندر تدارکاتی، با توجه به پروژه‌های وزارت نفت 
در ا��ین منطقه، مباحث پش��تیبانی را از طریق این 

بندر انجام داد.
مدیرکل بنادرودریانوردی هرمزگان در پایان اظهار 
داش��ت: در زمینه بانکرینگ، با توج��ه به موقعیت 
مناس��ب بن��در، تقاضای س��رمایه‌گذاری از س��وی 
سرمایه‌گذاران ارائه شده که در دست بررسی است.

پنج طرح توسعه‌ای بزرگ در بنادر 
بوشهر در حال اجراست

در بندر خليج‌فارس، ظرفیت پذیرش 
کشتی‌های 10 هزار تنی فراهم شده است

فاز نخست عملیات احداث بندر چند 
منظوره سیرکی به پایان می‌رسد

*  *  *

*  *  *

را تشیک��ل می‌دهد. حیکمی با اشاره به تلاش بنادر 
کش��ور خصوصاً بندر ش��هید رجایی ب��ه حرکت به 
س��مت بنادر نسل س��وم گفت: در بنادر نسل سوم 
با ایجاد ارزش افزوده بر روی کالا، درآمد بسی��اری 
نصیب کش��ورها می‌ش��ود و در کنار آن اشتغال نیز 

ایجاد می‌گردد.

مدیرکل بنادرودریانوردی هرم�زگان از پایان فاز 
نخس�ت عمیات احداث بندر بزرگ چندمنظوره 
سیرکی در شرق استان تا پایان شهریور خبر داد.

به گ��زارش روابط‌عمومی اداره کل بنادرودریانوردی 
هرم��زگان، محمدرضا اشک��ریز در این ب��اره اظهار 
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بادبان شو، پارو شو، ماهي شو، آب شو
معرفی کی شاعر دریایی-3 )اورهان وِلي(

فرزاد آبادی

به طرف كشتي‌سازي كه مي‌روي
دريا را خواهي ديد

دست و پايت را گم نكن

آشنايي

اورهان وِلي )Orhan Veli( از عشق خود به 
دريا اين‌گونه مي‌نويسد:

يك س��ال اگر دري��ا را نبينم، غيرعادي مي‌ش��وم. 
مخصوصاً وقتي كه بهار مي‌ش��ود، بوي انبوهِ خزه‌ها 
كه به مش��امم مي‌رس��د، ديوانه‌ام مي‌كن��د. اين بو 
را اولي��ن بار، در يك ش��هر غيربندري، صبح روزي 
بهاري كه به مدرس��ه مي‌رفت��ه‌‌ام، بايد حس كرده 

باشم. هر چه از دريا دور ماندم، چه‌ها كه از دريا به 
يادم نيامد. همه‌شان را هم دوست داشتم، همه‌شان 
را هم با حس��رت به ياد مي‌آوردم. خورش��يد، كه از 
آب‌ها منعكس مي‌ش��د روي س��قف و درخشش‌ها 
و بازي‌هاي��ي كه به وج��ود مي‌آورد؟ ي��ا منظره‌ي 
چش��م‌گير قايق‌هاي بزرگ قرمز و سبزي كه پشت 
س��ر يك قاي��ق ماهيگيري رديف مي‌ش��دند و بين 

آنها تور انداخته مي‌ش��د؟ يا جاشوهايي كه با شور 
و شوق، محكم مي‌چسبيدند به تورهاي ماهيگيري، 

وقتي ناخدا فرياد مي‌كرد "اينجا"؟ 
يا س��ور و س��اتي كه بچه‌ها بر پ��ا مي‌كردند، وقتي 
بعد از س��اعت‌ها چش��م به دريا دوخت��ن و كلافه 
ش��دن بالاخره شكار ارُكينوسي )نوعي ماهي بزرگ 
كه از گوش��ت آن تنُ درست مي‌كنند( را به چشم 
مي‌ديدند؟ يا صداي س��وت كش��تي‌هاي بخاري و 
ناقوس‌ها، در س��فيدترين صبح‌ها؟ يا موج‌هايي كه 
زوزه مي‌كش��يدند در گاراژ قايق‌ها؟... تمامي ندارد 

كه بتواني بشمري!
اوره��ان وِلي‌كاني��ك در 13 نيس��ان 1914 )25 
فروردين 1293 شمس��ي( در استانبول متولد شد 
و در 14 كاس��يم 1950م )24 آبان 1329ش( در 
36 سالگي در همان ش��هر، بر اثر خونريزي مغزي 
درگذشت. پدرش، محمد ولي‌كانيك، كلارينت‌نواز 
)قره‌ني‌زن( بود و رهبري اركس��تر س��ازهاي بادي 
رياس��ت جمه��وري را بر عهده داش��ت. مادرش از 
خانواده‌اي اش��راف‌زاده ب��ود. اوره��ان،‌ تحصيلات 
ابتدايي را در "گالاتاساراي" گذراند. بعدها به دليل 
منتقل ش��دن پدرش به آنكارا، تحصيلات‌اش را در 
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آنجا پي گرفت. به قول اورهان ش��هري غيربندري. 
او شيفته دريا و اس��تانبول بود. در دوره دبيرستان 
ب��ا "اكُتاي رفع��ت" و "مليح جودت آنداي" آش��نا 
و دوس��ت ش��د، بعدها با هم جريان ش��عري با نام 
"غريب" به راه انداختند. بعد از دبيرس��تان،‌ اورهان 
ولي وارد رش��ته‌ي فلسفه دانشكده ادبيات دانشگاه 
استانبول شد، اما در 1935 ميلادي تحصيلات‌اش را 
ناتمام رها كرد. در 1936 ميلادي به استخدام اداره 
كل پس��ت و تلگراف درآمد و تا 1942 ميلادي در 
آنجا مشغول به كار بود. يك شب در آنكارا، اورهان 
ولي به چاله‌اي كه شهرداري براي كابل‌كشي كنده 
ب��ود، افتاد و از ناحيه س��ر زخمي ش��د. روز بعد به 
اس��تانبول رفت و در خانه دوس��ت‌اش، صباح‌الدين 
اي��وب اوغلو بود كه ناگهان حالش وخيم ش��د، وي 
را به بيمارس��تان جراح‌پاش��ا بردند و همان جا نيز 

درگذشت. 
"هر روز اين دريا اين قدر زيباست!

هميشه اين‌طور ديده مي‌شود آسمان؟
هميشه اين‌قدر زيباست

اين اشياء،‌اين پنجره؟
نه 

به خدا نه
كاسه‌اي زير نيم‌كاسه است". 

صباح‌الدين درب��اره او چنين مي‌گويد: اورهان ولي 
نمي‌دانست در مشت‌اش چه چيزهايي دارد، اما همه 
جاي "بوغاز" را مثل كف دس��ت‌اش، وجب‌به‌وجب، 
خزه به خزه مي‌ش��ناخت. بچه كه بود با يك جفت 
پارو، يك دوس��ت، و چند تا نان صبح مي‌زد بيرون 
و غروب برمي‌گشت. كساني كه قسمت بالايي بوغاز 
را مي‌شناس��ند مي‌فهمن��د چه مي‌گوي��م. با قايق 
موتوري‌اش كه قس��مت انتهايي‌اش به ش��كل برگ 
بود، زير نور خورش��يد ك��ه راه مي‌افتاديم، اورهان 

ولي مي‌دانس��ت باد ك��ي درمي‌گي��رد، جريان آب 
چقدر شدت خواهد گرفت، گرداب را چطور بايد رد 
كند، مرغان دريايي و تورهاي ماهيگيري امروز چه 
ماهياني خواهند گرفت، هم��ه اينها را اورهان ولي 
به ش��وخي مي‌گفت اما هيچ كدام از گفته‌هايش به 

خطا نمي‌رفت. 
طبيعت‌گراي��ي اوره��ان ول��ي را مي‌توان در ش��عر 
"نش��نو، ببين" به وضوح ديد. لمس عناصر طبيعي، 
حضور در متن زندگي را طلب مي‌كند. ش��عر ساده 
ام��ا عميق اورهان ولي بي‌ش��باهت به خود زندگي 

نيست. 
"نشنو صداي غرش

و چِرت چِرت باز شدنِ پسته‌ها را بر شاخه‌ها
ي��ك بار ه��م ببين، ببي��ن چه حالي به تو دس��ت 

مي‌دهد
يك بار هم نشنو صداي اين باران را، ببينَش 

صداي ناقوس را، آدمي را كه حرف مي‌زند 
نشنو بوي خزه‌ها را 
خرچنگ را،‌ ميگو را 

بادي را كه از دريا مي‌وزد..."
براي درك ارزش‌ه��اي واقعي اورهان ولي، ابتدا بايد 
مراتبِ تحول و تكامل ش��عر وي را در نظر گرفت. او 
تنها شعر نسرود، بلكه بي‌وقفه جستجو و بررسي كرد،‌ 
تغيير كرد و سرنوشت بزرگ شعر را زيست. به نقل از 
اكُتاي رفعت "اورهان ولي،‌ سرگذش��ت شعر چندين 
نس��ل از شاعران فرانسه را در عمر كوتاهش گذراند. 
شعر تركيه زير سايه قلم او هم‌سنگ شعر اروپا شد... 
تغييراتي را كه ش��ايد چندين نسل، پشت به پشت،‌ 
مي‌توانستند به انجام برسانند، او در عرض چند سال 
انجام داد. كمكي كه او به ادبيات تركيه كرد، اين بود 

كه شعر را از انحصار طبقات ممتاز درآورد. 
"كوچك بودم، خيلي كوچك

قلاب ماهيگيري را توي دريا انداختم
ماهي‌ها هجوم آوردند

دريا را ديدم.
بادبادكي درست كردم، رنگارنگ

دُمش به رنگ رنگين‌كمان
ولش كردم به هوا

آسمان را ديدم.
بزرگ‌ شدم، بيكار ماندم، گرسنه ماندم

بايد پول درمي‌آوردم
رفتم توي آدم‌ها

آدم‌ها را ديدم.
از هيچ كدام نمي‌توانم بگذرم
نه از درياها، نه از آسمان اما...

اين آخري‌ رهايم نمي‌كند
رهايم نمي‌كند غم نان. 

مي‌گويم پس اين بود
سرگذشت شاعر بيچاره". 

مليح جودت آنداي، يكي از دوس��تان شاعر درباره 
او اينگونه مي‌گويد: "اورهان ولي خيلي پرُاحس��اس 
بود، اما دوس��ت نداش��ت كه به احساسات وابسته 
باش��د. بزرگ‌ترين تأثيري كه در طول دوستي‌مان 
از او، در م��ن نقش بس��ت اين بود: نقد و افش��اي 
گفته‌ها و رفتار خود با شوخي. همه جان‌هاي غني 
اين‌گونه‌اند؛ شوخي يكي از يگانه‌ترين چاره‌هايي‌ست 
كه نمي‌گذارد فخرفروشي به اين غنا و توانگري راه 
يابد. ش��عرهاي اورهان ولي خود دليلي براي اثبات 

گفته‌هايم است. 
"حيران مي‌مانم پشتِ سر كشتي‌اي كه راه مي‌افتد

خودم را نمي‌توانم به دريا بيندازم، دنيا زيباست
مسخره است شجاعت و مردانگي‌ام 

كه نمي‌توانم گريه كنم".■
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خريد نهنگ و باقي قضايا 
حكايت سفر اول سندباد بحري

عمران صلاحي

اما حكايت نخس��تين كه در س��فر نخس��ت اتفاق 
افت��اده، اين اس��ت كه مرا پدري ب��ود از بازرگانان. 
چون عمر او س��پري شد، من دست به مال نهادم و 
در خوردن و نوش��يدن صرف كردم و با دوستان هر 
روز در بوستان به سر بردم و گمان من اين بود كه 
مرا مال پايدار خواهد بود و اين حال به من سودي 
خواهد بخش��يد. پ��س من ديرگاه��ي بدين حالت 
بودم. وقتي كه به عقل خود بازگشتم و بساط غفلت 
درنبش��تم، ديدم كه مال از دس��ت من برون رفته. 
حالم دگرگون گش��ته، از اين حالت به ملالت اندر 
ش��ده، از انجام كار هراس كردم و حكايت سليمان‌ 
بن داوود عليه‌السال�م كه ش��نيده ب��ودم، به خاطر 
آوردم كه امر فرموده بود كه س��ه چيز بهتر اس��ت: 
روز مرگ از روز ولادت و س��گ زنده از شير مرده و 
قب��ر از قصر. پس از آن برخاس��ته، آن چه از مال و 
عقار باقي مانده بود بفروختم و سه هزار درهم جمع 
آوردم. به خاطرم گذش��ت كه به شهرهاي دور سفر 

كنم و گفته شاعر ياد آمد كه گفته بود: 
قدر مردم، سفر پديد كند

خانه‌ي خويش مرد را بند است
تا به سنگ اندرون بود گوهر

كس نداند كه قيمتش چند است

پس در آن هنگام كمر به ميان استوار كردم و بضاعت 
تجارت خريده به سفر دريا بسيجيدم. به شهر بصره 
روان ش��دم و از آن ج��ا با جمع��ي از بازرگانان به 
كشتي نشسته و ش��بانه‌روز به دريا همي رفتم و از 
جزي��ره‌اي به جزيره‌اي و از دريايي به دريايي همي 
گذش��تم و هر مكاني كه مي‌رسيدم، مي‌فروختم و 
مي‌خريدم تا اينكه به جزيره‌اي برس��يديم كه باغي 
بود از باغ‌هاي بهشت. ناخدا به كنار جزيره راند. هر 
كس كه در كش��تي بود به جزيره درآمد و كانون‌ها 
ساخته، آتش بيفروخته و هر يك به شغلي جداگانه 
مش��غول گش��تند. يكي طبخ مي‌كرد و يكي جامه 
مي‌شس��ت و يكي به تفريح مي‌گراييد. من از جمله 

تفريح‌كنندگان بودم. 
الغرض، اهل كش��تي به خوردن و نوشيدن مشغول 
بودند كه ناچار ناخدا در كنار جزيره ايس��تاده و به 
آواز بلند بانگ بر زد كه: اي س��اكنان كش��تي و اي 
طالبان نجات، بش��تابيد و به كش��تي ان��در آييد و 

آنچه مال داريد بر جاي گذاش��ته، جان‌هاي 
خويش��تن را نجات دهيد و خويشتن از 

هلاكت برهانيد ك��ه اين نه جزيره 
اس��ت، بلكه اين ماه��ي بزرگي 

اس��ت كه از آب بيرون آمده و 

ريگ‌ه��ا بر او جمع ش��ده و درختان بر او رس��ته و 
مانند جزيره گش��ته! چون ش��ما آتش بيفروختيد، 
گرم��ي بدو اثر كن��د، همين س��اعت از جاي خود 
جنبيده ش��ما را ب��ه دريا فرو ري��زد و همگي غرق 
شويد. اكنون به س��رعت برخيزيد و خويشتن را از 

هلاكت برهانيد. 
چون قصه بدين جا رس��يد، بامداد ش��د و شهرزاد 
لب از داستان فروبست. چون شب پانصدوسي‌ونهم 
برآمد، گفت: اين ملك جوان‌بخت، اهل كش��تي از 
ش��نيدن س��خنان ناخدا به هراس و بيم اندر شدند 
و كانون‌ها و اس��باب برجا گذاش��ته و به سرعت به 
سوي كشتي بش��تافتند. پاره‌اي از ايشان به كشتي 
رس��يده و پاره‌اي از ايشان نرسيده بودند كه جزيره 
به جنبش آمده و ب��ه قعر دريا رفت و هرچه كه بر 
آن جزيره بود، در دريا غرق گش��ت. من نيز از آنان 
بودم كه بر روي جزيره در دريا غرق ش��دم. وليكن 
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خ��داي تعالي مرا خلاص كرد و نجات را روزي من 
گردان��د و تخت��ه‌ي چوبين بزرگ ك��ه در آن جامه 
مي‌شس��تند، مرا پيش آمد. من آن تخته بگرفتم و 

بر آن بنشستم. 

ساير قضايا
آن‌چ��ه تا اين جا خوانديد، بخش��ي از اولين س��فر 
س��ندباد بود كه خودش نقل كرده اس��ت و آن‌چه 
از اين به بع��د خواهيد خواند، بخش ديگري از اين 
س��فر اس��ت كه ما نقل مي‌كنيم: اگر مي‌خواهيد از 
دنباله ماجراي س��ندباد باخبر شويد، كتاب هزار و 
يك ش��ب را بخوانيد )البته اگر گي��ر آورديد!( او با 
تخته پاره‌اي خود را به جزيره‌ي اس��ب‌ها مي‌رساند 
و س��رانجام نجات پي��دا مي‌كند. غير از س��ندباد، 
افراد ديگري هم غرق ش��ده‌اند و بعضي از آنها مثل 
س��ندباد تخته پاره‌اي گير آورده‌اند و بر امواج دريا 
خود را به دس��ت تقدير سپرده‌اند. دلتان مي‌خواهد 
بدانيد اين افراد، روي اين تخته پاره‌هاي شناور، به 

چه فكر مي‌كنند؟

روي تخته پاره اول
مي‌گويند شخصي با سطل ماست، كنار دريا نشسته 
ب��ود و قاش��ق- قاش��ق ماس��ت در آب مي‌ريخت. 
رهگذري رس��يد و صحنه را ديد و گفت: پدر جان! 
داري چ��ه كار مي‌كن��ي؟ طرف گف��ت: دارم دوغ 
درست مي‌كنم. رهگذر پرسيد: مگر مي‌شود؟ طرف 

گفت: اما اگر بشود، چه دوغي مي‌شود!
حالا حكايت ماس��ت البته اين ماست، هيچ نسبتي 
به آن ماس��ت ندارد! چه جزي��ره جانانه‌اي بود اگر 
مي‌توانس��تيم آن را صي��د كنيم، چقدر گوش��ت و 
روغن از آن در مي‌آمد و از فروش اين همه گوشت 
و روغن مي‌توانس��تيم چه درآمدي داش��ته باشيم. 
حي��ف كه آتش روش��ن كردند و جزي��ره را فراري 
دادند در واقع، اين جزيره بود كه ما را فراري داد. 

روي تخته دوم
حيف كه نويس��نده نيستم، وگرنه مي‌توانستم مثل 
"هرمان ملويل" كتاب ديگري بنويس��م و اسمش را 

بگذارم "نهنگ س��ياه". چه كتاب پرفروشي مي‌شد. 
نهنگي كه رويش درخت برويد و علف س��بز بشود، 
عجب نهنگي است. مجسم كنيد گاوها و گوسفندان 
روي نهنگ دارند مي‌چرند و چوپاني زير درختي لم 
داده و دارد ن��ي مي‌زند. كش��اورزان از روي نهنگ، 
محصولات خود را درو مي‌كنند. ش��ك ندارم چنين 
كتابي به همه‌ي زبان‌ها ترجمه مي‌ش��د. بعيد نبود 
جايزه‌ي بهترين كتاب سال هم نصيب من شود! اگر 
آن آتش را روش��ن نكرده بودند، چه ش��اهكاري به 
گنجينه ادبيات جهان اضافه مي‌شد. افسوس، همه 

تخيلاتمان رفت زير آب!

روي تخته پاره سوم
اين آتش��ي كه روش��ن كرده‌اند، در حقيقت آتشي 
بود كه به م��ال ما زدند. بي‌خود و بي‌جهت، جزيره 
رفت زي��ر آب. اگر جزي��ره روي آب مي‌ماند، براي 
خودش هم بد نمي‌ش��د. در زندگي‌اش تنوع ايجاد 
مي‌ش��د، حوصله‌اش س��ر نمي‌رفت. چون من قصد 
داش��تم قسمت‌هاي زيادي از نهنگ را بخرم و روي 
آن آپارتمان‌هاي ويلايي بس��ازم و آن جا را تبديل 
به يك مجتمع تفريحي و توريس��تي كنم. اگر خود 
جزيره هم تصور مي‌كرد چ��ه افرادي از مليت‌هاي 
مختل��ف براي ديدنش مي‌آين��د، زير آب نمي‌رفت. 
اي��ن جزيره‌ها هم عجب نازك نارنجي هس��تند، با 
يك آتش كوچك، از ك��وره درمي‌روند. كاش كمي 
به او جگر مي‌داديم، ت��ا دندان روي جگر بگذارد و 
اين همه بي‌تابي نكند. ما كه نتوانستيم روي جزيره 

اقامت كنيم، اميدوارم جزيره روي ما اقامت نكند.

روي تخته پاره چهارم
صائ��ب تبري��زي مي‌گويد: از مت��اع عاريت بر خود 
دكان��ي بس��ته‌ام، وام خ��ود خواهد ز م��ن هر دم 
طلب��كاري ج��دا. در خش��كي، بعض��ي وقت‌ها كه 
توي فك��ر مي‌رفتم، دور و بري‌ه��ا مي‌گفتند: انگار 
كشتي‌هايش غرق شده. حالا كجايند آنها تا ببينند 

من واقعاً كشتي‌هايم غرق شده است. 
يك روز ملانصرالدين را مي‌بينند كه سر و صورتش 
زخمي ش��ده و دارد مي‌لنگد، مي‌پرس��ند: خدا بد 

ندهد، چي ش��ده؟ مي‌گويد: هيچ��ي، لباس‌هايم از 
پش��ت‌بام افتاده توي حياط. مي‌پرسند: پس چرا تو 
زخمي ش��ده‌اي؟ جواب مي‌دهد: براي اينكه خودم 

هم توي لباس‌هايم بودم! 

برداشت نويسنده 
مردي كه روي تخته پاره چهارم است، اين حكايت 
ملا نصرالدين را نقل مي‌كند كه پشت بندش حرف 
ديگري بزند، اما درس��ت در همين لحظه حساس، 
مهمان ناخوانده‌اي مثل بختك بالاي س��ر نويسنده 
ظاهر مي‌شود و نويسنده رشته مطلب را گم مي‌كند. 
از همه مهم‌تر اين مهمان ناخوانده باعث مي‌ش��ود، 
غريق‌هاي يادشده، ديگر نتوانند فكر كنند و آخر و 
عاقبتشان هم معلوم نيست. هر بلايي سر آنها بيايد، 
تقصير اين مهمان ناخوانده است. نويسنده تصميم 
مي‌گيرد بعد از رفتن مهمان ناخوانده، تخته پاره‌ها 
را تعقيب كند و از سرنوشت كشتي‌شكستگان آگاه 
ش��ود، اما اين تصميم عملي نمي‌شود. چون مهمان 
ناخوانده آن‌قدر پيش نويس��نده مي‌نشيند و آن‌قدر 
چاي مي‌نوش��د و سيگار مي‌كش��د كه وقت اداري 
تمام مي‌ش��ود )البت��ه هنگام نوش��تن اين مطلب، 
هنوز قانون ممنوعيت استعمال دخانيات در اماكن 
عمومي به تصويب نرسيده است(. نويسنده و مهمان 

از اداره درمي‌آيند. 
اما صحب��ت مهمان تمام��ي ندارد. مي‌چس��بد به 
نويس��نده و پا‌به‌پ��ا با او م��ي‌رود. ب��ه قهوه‌خانه‌اي 
مي‌رون��د و ي��ك س��اعت ب��ه اس��تعمال دخانيات 
مي‌پردازن��د. بع��د از آن به هزار زحمت، نويس��نده 
از مهمان جدا مي‌ش��ود و به خان��ه‌اش مي‌رود. اما 
نمي‌تواند دنباله‌ي داس��تان را بنويس��د، چون اين 
دفعه خودش مهمان اس��ت. ب��ه مهماني مي‌رود و 
نصف شب به خانه مي‌آيد و دراز به دراز روي تخت 
مي‌افتد. روز بعد، س��اعت ده صبح به اداره مي‌آيد و 
با چش��م‌هاي خواب‌آلود مي‌نشيند و اين مطالب را 
س��رهم‌بندي مي‌كند. در همي��ن موقع پيك مجله 
وارد مي‌شود. خواهش مي‌كنم يك دقيقه بنشينيد 

تا اين جمله را هم تمام كنم!  
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