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پیش‌درآمد

هدف این مقاله پژوهشی نشان دادن این نکته است که چگونه 
داده‌های در دس��ترس می‌تواند مجموع��ه یافته‌هایی مفهومی 
ب��رای تولی��د نظریه و نگرش‌ه��ا در خصوص تحلی��ل آینده و 
آینده‌نگاری باش��د. علاوه بر این، این داده‌ها خواهند توانس��ت 
تا دلیل‌ها و دس��تاویزهای لازم ب��رای برنامه‌ریزی در جهت 

آینده را فراهم سازند.
در این مقاله پژوهش��ی به بررسی داده‌ها و یافته‌هایی پرداخته 
می‌ش��ود که می‌توانند در اداره موثر منابع سرمایه‌ای و انسانی 
در اختی��ار، برای بهره‌برداری از ظرفیت‌های جهانی، اش��اره‌ها 
و کلیدواژه‌های مناس��بی را پیش روی برنامه‌ریزان توس��عه در 

حوزه تجارت و حمل ونقل دریایی و بندرها قرار دهند.
تاکید ب��ر رویکردهای فعلی که زمینه‌س��از رویکردهای آینده 
خواهند بود، هم‌چنین تحلیل داده‌هایی که اشاره‌های توسعه‌ای 
را ش��امل اس��ت، راهبرد این مقاله برای ترسیم چشم‌اندازی از 

آینده است.
قدم به 2013 میلادی گذاش��ته‌ایم و در حال استقبال از سال 
1392 هجری ـ شمس��ی هستیم، به طور طبیعی و با توجه به 
جریان جدی توسعه‌یابی بنادر کشور و رویکردهای توسعه‌گرای 
فعلی و مطرح در برنامه‌های ارزشمند »توسعه دریامحور«، در 
اختیار داش��تن یک رویکرد مبتنی بر جهت‌گیری‌های حال و 
آینده، ضروری به نظر می‌رسد. در این مقاله پژوهشی، دیدگاهی 
به این ش��رح ارایه می‌شود که:  »آینده‌«‌ی پیشِ روی و ظرف 
بازه‌ای بین هش��ت تا ده س��ال، با تثبیت ی��ک رونق اقتصادی 
متوازن در کش��ورهای پیش��رفته، تجارت جهانی رشد یافته و 
حمل و نقل دریایی و بندرها از منافع آن، منتفع خواهند شد. 
هم‌چنین و در یک جهت‌گیری کیفی ش��اهد رویکردی جدی 
مبتنی بر »تحصیل دس�تاورد« در کنار »تحصیل درآمد« 

خواهیم بود.  این مقاله، کوششی در تبیین این مساله است.

اداره کل مرکز بررسی‌ها و مطالعات راهبرد
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1- آينده و توسعه بنادر
     

     مطابق گزارش آنكتاد، كه سال 2012 ميلادي انتشار 
يافته اس��ت، بنادر كانتينري جهان در سال 2011 با 5/9 
درص��د افزايش ب��ه 572/8 ميليون واحد بيس��ت فوتي 
TEU افزايش يافته است. اين رقم بالاترين سطح تجربه 
ش��ده تاكنون اس��ت. اين افزايش و از منظ��ري ديگر، از 
افزايش 14/5 درصدي سال 2010 است كه پس از ركود 

2009 ميلادي، رشد قابل توجهي را نشان مي دهد.
ب��ه طور طبيعي، هر تحليل فرانگر بر روند اين دس��ت از 
يافته ها، جداي از هر اثرهايي كه دارد، اثر آن در زنجيره 
اقتص��اد و فراز و فرود آن قطعي اس��ت. اث��ري كه به هر 
حال مي تواند تحليل گر ش��رايط ركود يا توسعه اقتصاد 
باش��د. علاوه بر اين مبنايي براي برنامه ريزي آينده است 
و تجربه اي است كه مي تواند زيرساخت برازنده اي براي 

خلق تجربه هاي نوين و جديد باشد.
ام��روزه موض��وع حمل و نقل دريايي، حلق��ه اي ويژه در 
زنجيره اقتصاد بازار است. بدون حمل و نقل، تجارت و داد 
و س��تد، مفهوم جهاني نمي يابد. به عبارت ديگر، تجارت 
زماني جهاني اس��ت كه حمل و نقل نيز در بعٌدي جهاني 

معنادار شود.
آن چ��ه كه امروز و در هر فرايند اجتماعي، نماد توس��عه 
و پيش��رفت تلقي مي شود، موضوع جهاني شدن، جهاني 

بودن، جهاني فكر كردن و جهاني عمل كردن است. 
حال و چنانچه، قرار باش��د تا تحليلي خاص، براي برنامه 
ريزان توس��عه اقتصادي داشته باش��يم، نمي توانيم نقش 
مس��لطي كه »تجارت«، »بنادر« و »حمل و نقل دريايي« 
ايف��ا مي كنند، به علاوه اهميت بنيادين اصل مبادله كالا 
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از طريق دريا را بر »توسعه بنادر« ناديده بگيريم.
ارتب��اط مثلث گونه »تجارت« و »حم��ل و نقل دريايي« 
و »بن��ادر«، به عن��وان كي »اصل« درون ح��وزه اي، در 
رفتار اقتصادي تمامي كش��ورها قابل ملاحظه اس��ت. چه 
كش��ورهايي كه به دريا راه دارند و چه كشورهايي كه به 
واس��طه مقوله ترانزيت، تجارتش��ان با دريا و حمل و نقل 
دريايي پيوند مي خورد. كارآمدي اقتصاد مبادله )تجارت(، 
ب��ه »الگوهاي حم��ل و نقلي« و »بازارها« مرتبط اس��ت. 
البته اين مقوله س��ازي و مفهوم پروري، مانع آن نيس��ت 
كه جايگاه مواد اولي��ه، تكنولوژي، مديريت و منابع مالي 
را ناديده بگيريم. اين ها، با اهميت هس��تند، اما فراموش 
نكنيم كه زماني نقش اقتصادي و زاينده خواهند داش��ت 
كه مواد اولي��ه، با بازار مصرف )كارخانه ها و تاسيس��ات 
صنعتي و يا مص��رف كنندگان نهاي��ي( پيوند خورند. به 
هر تقدير بازارها، نهادهايي هس��تند كه به طور عمده هم 

درون اقتصاد و هم بيرون اقتصاد عمل مي كنند.
نظريه توسعه نسلي بنادر، نظريه اي زمينه اي و مفهومي 
است كه عملا نشان مي دهد چگونه بين بار، روش حمل 
و نقل، سيستم حمل و روش هاي تجارت، با »بندر« گروه 

و پيوند مي خورد.
نظريه توس��عه نس��لي بنادر، نش��ان مي ده��د كه »نوع 
بار« و »نح��وه حمل بار« در تج��ارت دريايي، به صورت 
مس��تقيمي، بر توس��عه زيرس��اخت هاي بندري اثرگذار 
است. به هر تقدير، حمل و نقل، تجارت و بندر، سه راس 
مثلثي هس��تند. كه هر كي زمينه ساز تقويت آن دوتاي 
ديگر است و حلقه پيوند دهنده اين سه به كيديگر، »بار« 

و »مدل حمل« است.
به نحو كلاس��كي مي ت��وان اين گونه اذعان داش��ت كه 
ساختار تجارت دريايي، كه ساختاري برآمده از تجارت و 
نوع حمل و نقل است، بر توسعه اقتصادي و لاجرم بر امر 
توس��عه بنادر به عنوان راس سوم مثلث تجارت، حمل و 
نقل و بنادر اثر مستقيم دارند. اما و رشته ارتباط مفهومي 
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در پيوس��تگي اين سه را با كيديگر : نوع بار و نحوه جا به 
جايي بار و مدل حمل تعيين مي كند. 

در كش��ورهاي مرتبط با دريا، نقش بنادر، نقشي كليدي 
اس��ت. در اين ميان، اقتصاد دريا محور، با مفهوم كليدي 
»بندر«، س��اختاري اقتصادي اس��ت كه از ايده به پديده 
تبديل مي ش��ود. پيش��ينه هاي تاريخي بن��ادر در هلند، 
انگلس��تان، ايتاليا و ... نشان مي دهند كه بندر در اقتصاد 
كل كش��ور، داراي سهمي مشخص اس��ت. سهمي كه بر 
ش��اخص‌هاي اقتصادي خرد و كلان، برخوردار از جايگاه 
اس��ت. سهمي كه از منظر »خدمات« در »خدمت توليد« 
)خدمات حامي توليد( در حكم كي حلقه قوي از زنجيره 

اقتصاد تجاري و اقتصاد حمل و نقل است.
بيايي��م و در كي تعريف، اي��ن مفهوم را بپذيريم كه كيي 
از ماموري��ت هاي بندر چيزي جز اث��ر بر پرداخت هزينه 
ك��م تر در فرايند توليد نهايي كالا، بازار مصرف و مصرف 
كننده نهايي نيس��ت. علاوه بر اين و در س��وي ديگر اين 
جريان، آن چه هست كه عملا به موضوع نسلي و توسعه 
نس��لي بنادر ش��كل مي دهد كه مقوله اي براي توس��عه 
ي ش��هر – بندرها، توليد كار، ايج��اد بازار براي صادرات 
مج��دد و ترغي��ب جنبه ها و رش��ته هاي��ي از اقتصاد به 
س��مت اقتصاد دريا محور است. توسعه اي كه آن را بايد 
تح��ت تاثير متغيرهايي چون : افزايش تعداد كش��تي ها، 
ارتقاي نظام مند ش��بكه هاي حمل و نقلي، زيرساخت ها 
و تجهيزات بندري، آموزش و تقويت قابليت ها و ظرفيت 
هاي حرفه اي منابع انساني، كاربرد تكنولوژي هاي نوين 

و توسعه صنايع دريايي و ... معنادار ساخت.
اثر س��ويه هاي ديگر اين جريان را در ساده ترين صورت 
خ��ود مي توان در اين متغيرها ديد : زمان توقف كش��تي 
در بندر، سيس��تم ها و روش ها ب��راي تبديل بار متعلق 
به وس��يله حمل ب��زرگ متعلق به حم��ل و نقل دريايي 
)كشتي( كه در اس��رع وقت و بدون پرت زمان و معطلي 
ب��ه ظرفيت هاي بار كوچك و مناس��ب براي جا به جايي 
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به واسطه وس��ايل نقليه خشكي )كاميون و يا واگن( و يا 
هوايي )هواپيماهاي باري( تبديل شوند.

توس��عه نس��لي بندرها، تكاملي اس��ت كه به وس��يله آن 
 تاسيس��ات ب��راي رس��يدن به چني��ن هدف‌ه��ا، تدوين 
مي‌ش��ود. اين‌ها، همه ظرفيت هايي است كه براي عمق 
بخش��اندن به فعاليت بنادر و حمل و نقل دريايي ش��كل 

مي‌دهد.

» نقش بار و اثر بر توسعه بنادر« 
 

     در زيربخش اثر متغيرهاي مس��تقل بر توان عملياتي 
بنادر به سه نكته بايد توجه داشت :

- اث��ر قطعي و مس��تقيم افزايش اندازه كش��تي ها بر 	
بنادر.

- اث��ر نوع ب��ار و نوع كالا از حيث چيدم��ان، ايمني و 	
نگهداري.

- اثر بارهايي كه داراي اندازه نامتعارف هستند.	
وفق داده‌هاي آماري، جدول زير با ضريب 95% اطمينان، 
تقس��يم بندي موضوعي سه متغير فوق را به درصد نشان 

مي دهد.

مصداق ها و نوع بار رديف
نمونه ها

سهم 
نسبي 
حجم

حجم 
)به 

درصد(

بارخشك 1
)فله(

ذغال سنگ، 
غلات، سنگ 

آهن، الوار و ساير 
بارهاي بار اندازه 

نامتعارف

دو سوم 
از كل 
تجارت 
دريايي

65
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بار خشك 1-1
)فله(

ذغال سنگ، 
غلات، سنگ 
آهن، فسفات، 

آلومينا

كي و نيم 
به شش 

25

بار خشك 2-1
)فله(

الوار و بارهاي با 
اندازه غيرمتعارف 

دو و نيم 
به شش 

40

17كي ششم كانتينر بار تفكيكي 2

نمايه يك : نوع بار، نمونه ها و سهم نسبي هر كي
قابل توضيح اس��ت كه در نمايه ش��ماره كي، رديف هاي 
1-1 و 1-2 اج��زاي زيرمجموعه‌اي رديف 1 را تش��يكل 

مي‌دهند.
تج��ارت كانتينري 17 درصد حج��م را به خود اختصاص 
داده اس��ت كه 52 درصد از ارزش تجارت دريايي جهان 

را شامل است.
شاخص اتصال خطوط كشتي راني خط پيماي انكتاد 
LSCI مبين تداوم روند 2012 به س�وي استفاده از 
كشتي هاي بزرگ تر است. اين روند نشان مي دهد 
كه طي سال هاي 2011 و 2012، اندازه ابركشتي هاي 
كانتينربر 11/5 درصد افزايش يافته است. علاوه بر 
اي�ن، دو رديف 1-1 و 1-2 ج�دول نيز مي تواند اين 
پي�ام را منعكس س�ازد كه : احتمال افزايش س�هم 
تجارت كانتينري در بخش بار خشك، يك احتمال 

واقعي است.
علت اين احتمال را مي بايد در وجود تنوع كالاهايي 
 ديد كه به واسطه كانتينر، راحت تر حمل مي شوند 
)از ضايعات و مواد خام گرفته تا كالاهاي نيم ساخته 

و كالاهاي ساخته شده آماده مصرف(.
نگاه كلي ب�ه مقوله كانتينر، هم�واره نگاهي مثبت 
بوده اس�ت. متعاقب اين نگاه، وج�ود پارامترهايي 
اس�ت كه موجب ايجاد انگيزه و اشتياق براي حمل 
بار خشك به واس�طه آن مي شود. اگر بخواهيم در 
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يك جمله چن�د كلمه اي، صفت هاي خوب كانتينر 
را بر شماريم، تصور مي شود كه اين جمله، جمله‌اي 

حرفه‌اي باشد كه :

كانتينر، كاربردي تطبيق پذير دارد
همين تطبيق پذيري، س��بب انعطاف آن ش��ده است و با 
اين ظرفيت در همه جا موجود و مفهومي كاملا ش��ناخته 
ش��ده اس��ت. به يقين كه هيچ ص��ورت و وجه ديگري از 
حم��ل بار را نم��ي توان مثال آورد كه ب��ه مانند كانتينر، 
در روش‌هاي بس��ته بن��دي، از استانداردس��ازي كانتينر 

برخوردار باشد.
امروزه و در سطح تجارت بين المللي، سهم بار كانتينري 
از تجارت كالاهاي كانتينري تفكيكي هر كش��ور، معياري 
براي س��نجش ميزان هماهنگي و كيپارچگي كشورها با 

عرصه و فضاي تجارت بين المللي است.
ساير مزاياي حمل بار با كانتينر را مي توان در موارد زير 

جست و جو نمود :

- جا به جايي راحت بار.	
- 	.TEU توان عملياتي كانتينري بر حسب
• س��نجيده مي ش��ود و اي��ن واحد، كي��ي از معدود 	

واحدهايي اس��ت كه امكان مقايس��ه جهاني فعاليت 
هر بندر را ممكن مي‌سازد.

- ايمني و مراقبت از بار كه به وس��يله حمل با كانتينر 	
از اطمين��ان بيش تر و تضمين عين��ي تر برخوردار 

است.
- ج��ا ب��ه جايي باره��اي ترانزي��ت به واس��طه آن، با 	

اطمينان بيش تر و سهل تر اتفاق مي افتد.
• در آس��يا، بهره برداري از كانتينر و در جهت تحقق 	

امر صادرات، از كفه مناسبي برخوردار است.
طي س��ال 2010، ت��وان عملياتي كانتين��ري نظام هاي 
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اقتصادي در حال توس��عه، با تقريبا 15/8 درصد افزايش، 
به 376/7 ميليون TEU رس��يده است و ده كشوري كه 
بيش ترين نرخ رش��د را به نام خود رق��م زده اند به اين 

شرح قابل گزارش هستند :

- مراكش - گرجستان	
- روسيه- پرو	
- مكزكي - آرژانتين	
- پاناما- برزيل	
- اوكراين- تريكه 	

نتيجه آن كه :
      امروزه، مالكان كشتي‌ها سعي دارند از صرفه‌جويي‌هاي 
مقياس��ي ساخت كشتي‌هاي عريض‌تر، طويل تر و مرتفع 
تر از كش��تي هاي پيشين سود ببرند. علاوه بر اين نكته، 
مناف��ع عملكردي حمل ب��ار در قالب كانتين��ر كه نمونه 
مناس��بي از عمليات حمل كالا با كشتي است، اين گمانه 
را در تايك��د و توج��ه قرار مي دهد كه ام��ر حمل بار در 
چارچوب بس��ته بندي كانتينر، روكيردي اطمينان بخش 

است.
حال و بنا بر اين داده ها، آيا نمي بايد تا جنبه اي از توسعه 
بنادر را، به منظور سازگاري بيش تر با الگوي كانتينر، در 
دستور كار سرمايه‌گذاري براي افزايش سطوح زيرساختي 
بنادر، قرار داد. توس��عه‌اي ك��ه عملا مي‌بايد در چارچوب 

توسعه نسلي بنادر لحاظ و تايكد شود.
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2- توسعه ساختارها
توس��عه زیرساخت‌ها و در هر زیربخش��ی که اتفاق افتد، 
نیازمند به توسعه و گس��ترش ساختارهاست. این نیاز از 
2010 میلادی به این‌س��و، بازنمودای بیش‌تری را نشان 
م��ی دهد. بازنمودهایی که نیاز ب��ه حضور و نقش‌آفرینی 
برنامه‌ریزی‌ه��ای توس��عه‌ای موسس��ه‌های  مدیری��ت و 
غیردولتی و شرکت‌های بین‌المللی را بیش از پیش طلب 

می‌کند.
رون��د موجود در وضعیت جهانی نش��ان دهنده این نکته 
است که مردم، نهادهای اقتصادی و دست‌اندرکاران تولید 
و تجارت در کش��ورهای سراسر جهان به تلاش مشترکی 
اهتم��ام دارند که ب��ر نقش‌های ملی خ��ود، در فضاهای 
تجارت و اقتصاد جهان��ی، برپایه همکاری‌های بین‌المللی 

بیفزایند.
در مقوله جهانی ش��دن،‌هیچ کش��وری را نمی توان یافت 
که به نوعی بر بازسازی و نوسازی ساختارهای خود برای 
انطب��اق با جریان‌های جهانی ش��ده اقدامی صورت نداده 
باشد. کش��ورها دریافته‌اند از مزرعه‌های متعلق به جهان، 
در ش��رایطی خوش��ه‌ای خواهند چید که بذری افشانده 
باشند. این ایده، پیوسته به یک »تلاش جامعه‌ای« تبدیل 
شده است و خود را در ساختارهای با عملکردهای جهانی 

به پدیده‌های عینی تبدیل کرده است.
بخش��ی از این حض��ور، با ه��دف موضع‌گی��ری در برابر 
نهاده��ای بین‌المللی به مانند س��ازمان تج��ارت جهانی، 
صندوق بین‌المللی پول و بانک جهانی صورت گرفته است، 
اما و حتی این نکته نیز با اصل بازس��ازی ساختارها برای 
حضور در فرایندهای جهانی شده مغایرتی نخواهد داشت. 
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در هر حال، حتی اگر هم بخش��ی از فعالیت ساختارهای 
جدید ایجاد شده برای مقابله با سازمان‌های جهانی باشد، 
باز هم تلاش��ی را برای حضور جهانی کشورهای در حال 

توسعه نشان می‌دهد.
نکته مهم، ش��کل‌گیری وضعیتی اس��ت که کش��ورهای 
جه��ان و به وی��ژه کش��ورهای در حال توس��عه را بر آن 
داشته اس��ت تا مبادرت به ایجاد ساختارهای سازمانی با 
رویکرده��ای جهانی نگر کنند. وضعیتی که طلب می‌کند 
تا از ش��دت موضع‌گیری مندرج در هدف فوق باید قدری 
فاصله گرفت. هدف اصلی از ایده جهانی ش��دن را می‌باید 
در چارچوبی دید ک��ه با نگاه مثبت و روحیه و ایده دفاع 
از مناف��ع ملی، به فکر حضور جهانی باش��د. بس��یاری از 
کشورهای آسیای شرقی، امریکای لاتین و افریقا با همین 
قص��د پا به دهکده و مزرعه جهانی گذاش��تند و بر اثر آن 
توانستند تا به پشتوانه حضور کنشگران اقتصادی، صنعتی 
و تجاری جامعه خود در بخش‌های تعاونی و خصوصی، به 

توسعه کشورهای خود کمک رسانند.
آزادس��ازی تجارت و فن‌آوری اطلاع��ات بی‌وقفه در حال 
توسعه و گسترش پهنه‌هاست. در نقطه قابل این وضعیت، 
شرایط مرزهای ملی است که به طور فزاینده تلاش دارند 
تا مرزهای ملی را از طریق مرزهای بین‌المللی تولید،‌حمل 
و نقل و تج��ارت به مرزهای بین المللی نزدیک س��ازند. 
شاید از همین روی باشد که دامنه و گستردگی نقش‌های 
»بازاریاب��ی« بر دامنه و گس��تردگی دیگ��ر فعالیت‌های 
خدمات��ی حوزه تجارت و س��رمایه‌گذاری‌های »ارتقایی« 
پیشی گرفته است. اکنون، فعالیت‌های بازاریابی، بزرگترین 
فعالی��ت در حوزه‌ه��ای داده‌ه��ای تج��اری ـ اقتصادی و 
بزرگترین گنجینه از اطلاعات مفهوم‌س��ازی شده برپایه 
داده‌ه��ای تجاری ـ اقتصادی را تش��کیل می‌دهند. علاوه 
بر این باید به »سرمایه‌گذاری‌های ارتقایی« و »توسعه‌ای 
س��ازمانی« اشاره کرد که به ش��دت خواهان تحقق تمام 

پوش امر بازاریابی است.



17

آینده؛ موقعیت حمل و نقل دریایی و بندرها

بازاریاب��ی، دیگر از س��نخ »ایده« نیس��ت و در وضعیتی 
عمیق و گس��ترده، به یک »مفهوم« تبدیل ش��ده است. 
مفهوم��ی که از جمل��ه مقوله‌های قطع��ی در فرایندهای 

تولید و تجارت را می‌سازد.
در واقع، مس��ایلی که از س��نخ مفهوم ی��ا تحلیل منطقی 
هس��تند به وسیله رش��د و گس��ترش فعالیت‌های علمی 
ـ پژوهش��ی مطرح می‌ش��وند. هر فعالی��ت در چارچوب 
کنش‌های اجتماعی که در خدمت هدفی معین، به مانند 
توس��عه روابط انسانی، پیش��رفت جامعه و یا خیر اجتماع 
قرار گیرد یک مفهوم را می‌س��ازد. این مفهوم در شرایط 
پ��س از رکود فعل��ی در امریکا و اروپ��ا، کیفیت علمی ـ 

پژوهشی دیگری به امر بازاریابی داد.
ب��ه طور کلی و جامع‌ت��ر، مفهوم، تنها از نظر صوری و آن 
هم به طور کلی می‌تواند تعیّن پذیرد. زیرا اگرچه به شکل 
مادی و در واقعیت، قابل بحث باش��د اما، هرگز نمی‌توان 
به طور قطع به آن دس��ت یافت. مفاهیم، هم‌عرض با علم 

و پژوهش توسعه می‌یابند و از این حیث پویایی دارند.
در شرایط معاصر، بازاریابی و توسعه تولید و حمل و نقل 
و تج��ارت، به هم گره خورده‌اند و این دس��ته از مفاهیم، 
به مقوله‌ای به نام »جهانی ش��دن« ش��کل می‌دهند. در 
بازاریابی معاصر هدف فقط فروش کالا و خدمت نیس��ت 
بلک��ه فاکتورهای هدف را وجه‌های دیگری نیز تش��کیل 
می‌دهن��د. وجه‌هایی ک��ه بتواند »بازاره��ا را برای حفظ 
رونق پایدار تولید و تج��ارت« مراقبت و محافظت نماید. 
ت�الش بازاریابی کره جنوبی، مالزی، س��نگاپور، فیلیپین، 
هنگ‌کنگ، چین و حتی بازار تولید اروپا، چیزی جز این 
نیست که به مشتریان خود بگویند: ما، تمام نیازهای شما 
را از طری��ق »ارایه خدمات وی��ژه« تامین می‌کنیم. کافی 
است تا با ما یک قرارداد پایدار و تمام پوش داشته باشید!

ح��ال و با عنایت به گزاره‌های فوق، به درس��تی می‌توان 
دریافت که به منظور تطبیق با یک این چنین گستردگی 
در عملی��ات اقتصاد تولید،‌اقتصاد حم��ل و نقل و اقتصاد 
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تجارت تا به چه وس��عتی، کش��ورها )چه توسعه یافته و 
چه در حال توس��عه( نیازمند تشکیل ساختارهای جدید 
س��ازمانی در قال��ب ش��رکت‌های بین‌الملل��ی، گروه‌های 
مش��اوره، موسس��ه‌های بازاریابی، نهاده��ای پولی ـ مالی 
جهانی نگارانه و س��امانه‌های پژوهش��ی ب��ا رویکردهای 

»توسعه‌گرا« هستند.
دور تجربه پیش��ین در خصوص توس��عه شرکت‌های بین 
المللی، در دهه 1980 – 1970 اتفاق افتاد. دوری که مو 
به مو، استوار بر دور تجربه شده قبلی 1970-1960 بود.

دور تجربه ش��ده 1970-1960، از الگویی سیاسی شده 
که در ذیل س��ایه دو نظام رقابتی ـ قدرتی امریکا و اتحاد 
جماهیر ش��وروی ب��ه وجود آمده بود، ش��کل گرفت. آن 
رقابت، رقابتی محض سیاسی بود که اقتصاد را به خدمت 
خ��ود گرفت. ام��ا و پس از رخدادهای اروپ��ا:  که منتهی 
به گرایش تا چریس��م در انگلستان و جنبش دانشجویی 
1968 فرانس��ه و ایجاد شکاف عمیق اقتصادی ـ صنعتی 
بی��ن آلمان غربی ـ آلمان ش��رقی و انفکاک یوگس�الوی 
از جبهه ش��وروی و تحولات مجارستان و لهستان شدند، 
هم‌چنین خاتمه جنگ ویتنام و س��فر »نیکسون« رییس 
جمهور ایالات متحده امریکا به کش��ور چین، زمینه‌های 
جدید را برای ب��روز تحولات جهانی‌گرایانه چیدمان کرد. 
چیدمانی که جهان ارتباطات الکترونیک، بستر هم‌گرایی 
لازم را ب��رای روا داری و تس��هیل فراه��م آورد. در 70-

1960 کشورها، به ویژه کشورهای توسعه یافته آموختند 
که »روش‌های کهنه« تجارت و »فرایندهای اثر اقتصاد بر 
سیاس��ت« و یا »اثر سیاست بر اقتصاد« دیگر پاسخ‌گوی 
نیازهای »س��اختارها« چ��ه در زیربخ��ش اقتصاد و چه 
در زیربخش سیاس��ت نیس��ت. امر »تقاض��ا« و بازارهای 
جهان��ی و تج��ارت »تکالیف« و »مش��ق«‌های دیگری را 
در دس��تور کار برنامه‌ریزی قرار می‌ده��د. به عبارتی اگر 
جنبش دانش��جویی 1968 خواهان پ��س زدن قول‌های 
تحقق نیافته و س��اختارهای جامعه‌ای متصل به آن شد، 
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در ح��وزه »سیاس��ت و اقتص��اد« نی��ز رویکردهای نوین 
خواه��ان پس زدن آرمان‌های تحقق نیافته س��اختارهای 
سیاسی و اقتصادی و سیاسی شدند. دقیقاً و بر اثر همین 
پس‌زدن‌های آرمان‌های سیاس��ی ـ اقتص��ادی کژراه بود 
که رهبران اتحاد جماهیر ش��وروی راهی آمریکا و رییس 
جمه��ور امریکا، نیکس��ون راهی چی��ن و چین هم راهی 

کشف بازارهای جدید شد.
در ادامه چنین وضعیتی، س��از و کار دهه 1970-1980، 
ش��رایط را ب��رای ورود به دنیایی جهانی ش��ده س��رعت 
بخشاند. سرعتی که هر دو قطب شرق یعنی اتحاد جماهیر 
شوروی و چین را نیز در پایان دهه 80 میلادی و پس از 
بروز تغییرهای سیاسی در برگرفت. تغییرها و پیشرفت‌ها 
در ح��وزه تجارت جهانی که در دهه 1980-1970 اتفاق 
افتاد. در دو بعد بس��یار مهم س��اختاری، اثربخش بر امر 
تولی��د، حم��ل و نقل و تجارت بود. مقول��ه‌ای که به وجه 
عمیق، س��اختارهای س��ازمانی )بعد اول( و ساختارهای 

تجارت )بعد دوم( را تحت‌تاثیر قرار داد.
بعُ��د اول، ک��ه متمرکز بر س��اختارهای جدید س��ازمانی 
ش��کل گرفت ماهیتی مبتنی بر »اص��ل و نظریه عمومی 
سیس��تم‌ها« را پذیرا ش��د که در همراهی با »سیس��تم 
اجتماعی«، یک کل قابل تفس��یر ب��رای ورود به »جهانِ 
جهانی ش��ده« را تبیین نمود.»نظریه عمومی سیستم‌ها« 

را »بر تالانفی« زیست شناس اتریشی مطرح کرد. 
تلاش او،‌آن بود که از طریق زیس��ت ش��ناختی، نگرش و 
مدل و نحوه رویکرد سیس��تمی را تبیین س��ازد. نگاه او، 
وضع مدلی »سیس��تمی« بود که در نقطه مقابل رویکرد 

»مکانیستی« قرار گیرد.
برای تفکیک و معنایابی دو مفهوم و نگرش »سیستمی« 
و »مکانیس��تی« می‌ت��وان ب��ه نظریه دورکی��م )1917-

1858( نیز توجه داش��ت. دورکیم هم از دو همبس��تگی 
نام می‌برد. همبس��تگی مکانیکی و همبس��تگی ارگانیک 
ی��ا همان ارگانیس��م سیس��تمی. ب��ه عبارتی،‌نوعی »هم 
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زبانی« و ش��کلی از »هم زمانی« بین نظریه‌ی سیستمی 
»برتالانفی« و نظریه سیستمی دورکیم می توان احساس 
ک��رد. دورکیم، نظریه سیس��تمی خود را ب��رای عبور از 
جامعه‌ی اقتصادی مبتنی بر کش��اورزی و ورود به جامعه 

اقتصادی مبتنی بر صنعت تبیین نموده است.
دورکیم همبس��تگی مکانیکی را متعلق به دوران مبتنی 
بر اقتصاد کش��اورزی می داند و معتقد است که با ظهور 
س��رمایه‌داری صنعتی و گس��ترش ش��هرها، ای��ن نوع از 
همبس��تگی توانایی ایجاد ساختار برای زندگی اجتماعی 
نوین را از دس��ت می دهد. در این ش��رایط، نوع جدیدی 
از همبس��تگی ب��ا عن��وان همبس��تگی »سیس��تمی« یا 
»ارگانیک« ش��کل می‌گیرد که مبتنی بر تقس��یم کار و 
در بردارنده‌ی س��اختار هنجاری هدایت کننده اس��ت. به 
اعتقاد دورکیم، همبستگی مکانیکی مبتنی بر تشابه‌های 
افراد بوده در حالی که همبستگی ارگانیک )سیستمی( بر 

مبنای تمایزهای موجود بین افراد جامعه است.
این دو رویکرد نظری، نشان می‌دهند که برای ورود به هر 
عصر جدید و نوینی، نیاز به ایجاد س��اختارهای هم‌خوان 

و همراه و روا دارانه، به یک الزام قطعی تبدیل می‌شود.
در مجم��وع باید اش��اره داش��ت ک��ه »نظری��ه عمومی 
سیس��تم‌ها« ماهی��ت می��ان رش��ته‌ای دارد و از عل��وم 
ریاضی��ات، آم��ار، اقتص��اد، زیس��ت شناس��ی،‌ فیزیک، 
فیزیول��وژی و روان‌شناس��ی بهره گرفته اس��ت )قلی‌پور، 
آری��ن 1388، 120(. این نظریه، به جای تمرکز بر روابط 
مکانیک��ی، به چگونگی روابط و نحوه و کیفیت س��ازمان 
یافتن عناصر تشکیل دهنده آن‌ها تاکید می کند؛ یعنی : 
مفهوم نظم و س��ازمان‌ اساسی‌ترین و زیربنایی‌ترین پیش 
فرض »نظریه عمومی سیستم‌ها«‌س��ت. اما و در همراهی 
ب��ا این موض��وع گزاره زیر نیز که در خصوص »سیس��تم‌ 
اجتماعی« می‌باش��د، قابل توجه اس��ت و آنچه که برای 
نتیجه‌گیری ما در این بحث موثر خواهد افتاد، هم‌افزایی 
دو نظریه‌ی »عمومی سیس��تم‌ها« و »سیستم اجتماعی« 
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اس��ت که مقوله ورود به جهانِ جهانی شده را به حمایت 
می‌گیرند.

»پدیده‌های اجتماعی ویژگی‌های یک سیستم را دارند و 
وابستگی های متقابل آن‌ها به یکدیگر موجب شکل‌گیری 
یک کل قابل تفس��یر و تجزیه و تحلیل می‌شود. در بحث 
سیس��تم اجتماع��ی نی��ز مبن��ای کار، »نظری��ه عمومی 
سیستم«‌هاس��ت که چارچوب یا اس��کلتی را برای درک 
مفاهی��م و پدیده‌ه��ای م��ورد مطالعه همه عل��وم فراهم 

می‌کند )قلی‌پور، آرین  1388، 122(./
حال و ب��ه این نکته دقت کنیم »س��ازمان، بس��یاری از 
ویژگی‌های سیس��تم‌های اجتماعی را دارد و در سلس��له 
پیچیده‌تری��ن  مرات��ب طبقه‌بن��دی سیس��تم‌ها، ج��زو 
سیستم‌های ش��ناخته شده است )قلی‌پور، آرین  1388، 
134( از منظر سیستمی، س��ازمان همانند یک ارگانیزم 
در تعامل با محیط اس��ت. س��ازمان‌ها باید برای سیستم 
بزرگ‌تر از خودشان )جامعه( مهم باشد. وجود سازمان‌ها 
ب��رای فراهم ک��ردن کالاه��ا و خدماتی اس��ت که برای 
زندگیِ خوب، در جامعه ضروری است. مدیران سازمان‌ها 
باید رفاه عموم��ی، رعایت عدالت اجتماع��ی و بالا بردن 
استانداردهای اخلاقی را جست‌و‌جو کنند. از سوی دیگر، 
س��ازمان‌ها ابزار مهمی برای تغیی��رات و یا ایجاد تضاد و 
مقاومت در برابر تغییر در جامعه هس��تند. »سازمان«‌ها، 
پس از تعیین اهداف خود، متناسب با ارزش‌های جامعه، 
کارکردهای خود را تعیین می‌کنند. سپس »ساختارهای 
متناسبی« که بتواند آن کارکرد را تحقق بخشند، طراحی 

می‌کنند.

نتیجه آن‌که:
ح��ال و با توجه به روندهای تغییر یافته و پیش��رفت‌های 
به وقوع پیوس��ته در امر تج��ارت جهانی، ضرورت تعریف 
»س��اختارهای متناس��ب« که در قالب ش��رکت‌های بین 
المللی، گروه‌های مشاوره، موسسه‌های بازاریابی، نهادهای 
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پول��ی ـ مالی جهانی نگارانه و س��امانه‌های پژوهش��ی با 
رویکردهای توس��عه‌گرا س��امان یابند، به شدت احساس 
می‌ش��ود. گزاره‌های مورد تاکید در ای��ن زمینه‌ها چنین 

هستند:
2-1  بنادر بسیاری و برای پاسخ‌گویی به نیازهای جهانی، 
به مراکز توزیع منطقه‌ای که ناحیه‌های جغرافیایی وسیعی 
را پوشش می‌دهند، نوآمد و به روز شده‌اند. بر این اساس 
بنادری در سطح جهانی موفق خواهند بود که بتوانند در 

این ویژگی، قدرت رقابت داشته باشند.
2-2  س��اختارهای جدی��د بندری، که تمرک��ز بر حمل 
ونق��ل و تجارت دریایی دارند، کارآم��دی خود را مدیون 

ویژگی‌های زیر هستند:
2-2-1  پویایی و فراغت یافتگی از قواعد دس��ت و پاگیر 

بورکراتیک.
2-2-2   بهره‌گیری کامل از »رهیافت‌های شبکه‌ای«.

2-2-3  بهره‌گیری کامل از نظام پرداخت، تسویه حساب 
مالی و ...  به شیوه الکترونیک.

2-2-4   کوش��ش در تعریف یک نظام همبسته از بندر، 
نظام تعرفه، بانک‌ها و زنجیره حمل و نقل چندوجهی که 

به صورت هم‌افزا حرکت کنند.
2-2-5  تعریف یک چش��م‌انداز علمی متمایز آورنده که 

مشتریان را به خود خیره سازد.
2-2-6  توسعه عملیات بندری که متکی بر یک سیستم 
اطلاعات��ی قوی و به هن��گام، بتواند وج��ود یک تقاضای 
کامل را از ابتدای مس��یر تا انته��ای آن و در زمان واقعی 

ممکن اعلام دارد.
2-2-7  افزای��ش ظرفیت‌ه��ای بندری ب��رای »صادرات 

مجدد«.
2-2-8   ایجاد مراکز توزیع منطقه‌ای در بندر.

2-2-9   همگام س��ازی توس��عه نس��لی بندر بر اس��اس 
نیازهای منطقه‌ای.

2-2-10   ایجاد و تعریف سامانه برای پاسخ مثبت دادن 
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به تقاضاهای متغیر. همراه با س��رعت، روا داری، اعتماد، 
امر مش��تری‌مداری رعایت اس��تانداردها و انعطاف‌پذیری 

محض.
2-2-11   هم‌ع��رض س��اختن س��اختارهای بن��دری با 

نظام‌های اقتصادی توسعه یافته.
2-2-12    حم��ل ونقل دریای��ی و فعالیت بنادر، به طور 
مستقیم به روندهای تولید و تجارت ملی و جهانی وابسته 
است. س��اختارهای بندری جدید، می‌باید که برای خود، 
نقش��ی در سناریوی تولید )صادرات مجدد و یا هر وجهی 
دیگر(، تج��ارت ملی و جهانی، تعری��ف کنند. به عبارتی 

دیگر در پیاده سازی یکی از رابطه‌های زیر بکوشند.

ر بند 	 * مواد اولیه یا کالاهای واسطه‌ای​ تولید کالا
 حمل‌و‌نقل تجارت جهانی

* م��واد اولیه یا کالاهای واس��طه‌ای بندر صادرات 
مجدد حمل‌و‌نقل تجارت جهانی

بندر)شریک  *  بندر حمل‌و‌نقل مواد اولیه تجارت
تج��اری( حمل‌و‌نقل تج��ارت جهانی ی��ا کالاهای 

واسطه‌ای

2-2-13   و بالاخ��ره تدوی��ن یک برنام��ه بازاریابی قوی 
ک��ه بنگاه‌های ه��دف را، به بنگاه‌هایی ش��ریک، هم‌عهد، 

هم‌پیمان و همکار تبدیل سازد.
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3-  توسعه فن‌آوری در حوزه حمل‌ونقل و بنادر

یک��ی از جمل��ه مس��اله‌های عم��ده در زیربخ��ش حمل 
ونقل دریایی، موضوع توس��عه بنادر در دو بعد »س��طح و 
محوطه‌های بندری« و »فن‌آوری حمل ونقل« است. این 
موضوع، مس��اله عمده بنادر در تمامی کش��ورهای دارای 
ناوگان کش��تی‌رانی در حوزه حمل و نقل دریایی اس��ت. 
در این زمینه،‌کفه‌ی سنگین مساله برای کثیری از بنادر، 
س��طح و محوطه‌ه��ای )عرصه( بندری اس��ت. چه آن‌که 
بنادر بس��یاری از کش��ورها )به ویژه بنادر اروپایی و ژاپن، 
س��نگاپور و برخی دیگر از بنادر آسیای جنوب شرقی( به 
شدت نیازمند وسعت افزایی هستند و این در حالی است 
ک��ه در عمل، کم‌ترین امکانی برای این توس��عه افزایی را 
در اختیار ندارند. به عبارتی، »بنادر« در محدوده ش��هر ـ 

بندرها، تحدید شده‌اند.
ام��ا و بندره��ا، راهبرد گش��ایش آور خ��ود را در تعمیق 
توس��عه و کیفیت افزایی فن‌آوران��ه و تجهیزات بندر می 
بینند. راهبردی که ش��رایط حال و وضعیت آینده، آن را 
تایی��د می‌کند. البته از این‌ نکته نبای��د غافل افتاد که به 
طور اساس��ی حمل و نقل دریایی، وابس��ته به فرایندهای 
»تولی��د«، »مازاد تولید« و »امر تج��ارت ملی و جهانی« 
اس��ت. از س��وی دیگر، در این جنبه نیز باید سخن گفت 
ک��ه بین متغیر رش��د اقتصادی و متغیر وابس��ته حمل و 
نقل دریایی یک رابطه مس��تقیم برقرار است. فاکتورهایی 
چون رش��د صادرات، مازاد تولی��د و تولید برای صادرات 
محصولات کش��اورزی و کالاهای مصرفی یا س��رمایه‌ای 
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صنعتی، توس��عه صنعت جهانگردی،‌ترانزیت، ترانش��یب 
و س��وآت فرآورده‌ه��ای نفت��ی و انرژی فس��یلی، به طور 
مستقیم بر صنعت حمل و نقل و ترافیک دریایی و حمل 

و نقل ریلی و جاده‌ای مرتبط با آن، اثر خواهند داشت.
کنش��گران حوزه‌ه��ای تولی��د و تج��ارت، ب��رای حضور 
فعالان��ه خود در بازارهای رقابتی، همواره مترصد دریافت 
پاس��خ‌های صنعت حمل و نقل دریای��ی به نیازهای خود 
هستند. آنان پیوسته منتظر آمادگی کامل و پاسخ سریع 
و مثبت سیس��تم حمل و نقل دریایی ب��رای بارگیری به 
موقع، حمل به موقع، رس��یدن به موقع به مقصد، تخلیه 

بدون معطلی و انتقال بار به بازارهای هدف هستند.
س��ه س��وگیری خاص، بنادر را برای روزآمد سازی خود، 
تح��ت این تکلیف قرار داده  اس��ت که خ��ود را با »نیاز 
جهان��ی« و طبعاً نیازه��ای آینده هماهنگ س��ازند. این 

سوگیری‌ها چنین هستند:
تجهی�زات  در  تغیی�ر  ض�رورت  اول:   س�وگیری 
و ملزوم‌ه�ای اساس�ی بن�دری و ف�ن‌آوری م�ورد 
بهره‌برداری در فرآیند تخلیه و بارگیری و نگهداری 
کالا در بن�در ک�ه »جنبه‌ه�ای فنی و مدل توس�عه 
بن�در« را با »مدل حمل و نق�ل دریایی و جاده‌ای و 

ریلی مرتبط با آن« نزدیک سازد.
»نوع بار« ـ و چنانچه پذیرای مسافر هم باشد علاوه بر بار 
به موضوع مسافر نیز باید در همین چارچوب توجه داشت 
ـ و »نوع کش�تی و سیس�تم حمل و نقل ترکیبی« و 
»عوامل بیرونی« قرار دارد. تشریح این موضوع، مقوله‌ای 
به این شرح را پرورش می‌دهد که : عوامل و عناصر داخلی 
بن��در به مانند تجهی��زات بندری، مهندس��ی محوطه‌ها، 
موقعیت انبارها، سامانه‌ها و ساختمان‌های اداری، دروازه 
گم��رک، خیابان‌های داخل بندر و نح��وه ارتباط آن‌ها با 
جاده‌های بیرونی،‌تردد انس��ان و ماشین در محوطه بندر، 
با متغیرهایی چون: نوع بار، »نوع کش�تی و سیس�تم 
حمل و نقل ترکیبی« و هم‌چنین »عومل بیرونی« در 
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ارتباط هس��تند. طبیعی است که هر تغییر رو به رشد در 
سه متغیر نام برده شده، ضرورت تغییر رو به رشد »بندر« 
را مطالب��ه کن��د. افزایش تنوع در بار و ی��ا افزایش حجم 
بار،‌رشد کمی بارهای کانتینری و ... افزایش تنوع در نوع 
کش��تی‌ها )فله بر، کانتینر بر، حامل سوخت،‌مسافری در 
انواع و ....(  و گس��ترش سیس��تم حم��ل و نقل ترکیبی 
ـ چندوجه��ی ـ هم‌چنین عوامل بیرون��ی )نظیر افزایش 
تولیدات صنعتی،‌رش��د واردات و ص��ادرات، ترانزیت کالا، 
تغییر در نظام اقتصادی حمل و نقل و به طور کلی تغییر 
در نظ��ام اقتص��ادی جهانی، قوانین و مق��ررات در حوزه 
زیس��ت محیطی، ایمنی و امنیتی، هزینه‌ها و ...(، دلایل 
و انگیزه‌هایی را ب��رای همپایی بندر با نیازها، اقتضاها و 

ضرورت‌های پیش روی، فراهم می‌سازند.
ای��ن قرآین و در این س��وگیری ب��ا رویکرده��ای آینده 

نگارانه،‌بر این مفاهیم تاکید دارند:
-  ضرورت ایجاد یک هم‌ وزنی کامل بین ناوگان حمل و 
نقلی مکمل )ریلی و جاده‌ای( با زیرساخت‌های فن‌آورانه 

بندر.
ای��ن یک الزام و یک تاکید ویژه اس��ت که به طور عمده 
نیاز اولیه برای ورود به بنادر نس��ل س��وم را در دس��تور 
کار قرار می‌دهد. البته قابل اذعان اس��ت که بنادر نس��ل 
سوم،‌در دهه 1980 پدیدار شدند. این نوع از بنادر، تحت 
تاثیر همپایی بنادر با رشد نیازهای نوین پدید آمده 
از امر تجارت بین‌المللی، دامنه و س�طح اس�تفاده 
از کانتینر و گس�ترش حم�ل و نقل چندوجهی علت 
حض��ور یافتند و ب��ه این وس��یله از ایده‌ه��ای بزرگ به 

پدیده‌های بزرگتر تبدیل شدند.
ماهیت حضور بنادر نسل سوم، بر اثر »نقش مهم و جدید 
بن��ادر در زنجی��ره حمل و نقل یکپارچه ب��ر پایه تولید و 
توزیع« شکل گرفت. این نقشی است که کماکان در حال 
بازتولی��د و اثرگ��ذاری بر نقش بنادر ب��ر همراهی بندر با 

تجارت جهانی است.
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ام��روزه حت��ی، این نکته قابل تاکید اس��ت ک��ه کماکان 
می‌باید رابطه بین عوامل ناوگان )تجهیزات حمل و نقلی 
ریلی ـ جاده‌ای و هوایی، مدیریت ناوگان، انبارهای دارای 
طراح��ی ویژه ب��رای اتصال به حوزه حم��ل و نقل ریلی، 
جاده‌ای، هوایی علاوه بر طراحی خاص برای انبار کردن و 
جا به جایی کالاهای خاص که می‌باید جانشین انبارهای 
عمومی ـ چندمنظوره ـ ش��ود( و زنجیره تجهیزات درون 
بن��در و محوطه‌های بندری، به وج��ه کارآمد و بهره‌ور 

حفظ و تکامل بخشاند.
-  توس��عه آن بخش از فن‌آوری‌ه��ای صنعتی که زمینه 
را برای افزایش توان عملیاتی با هدف ارزش افزوده 
در بندر ـ ب��رای صادرات مجدد، تامی��ن زنجیره کالا در 
فراین��د تحقق امر تجارت جهانی، ایج��اد فضا و موقعیت 

برای سکوی صادرات ـ پشتیبانی و موجب گرداند.
ع�الوه بر آن،‌ بن��ادر و به منظور انطباق ب��ا نوع بار و نوع 
حمل بار )و هم‌چنین مس��افر( لازم است تا فن‌آوری‌ها و 
صنایع روزآمد برای ه��ر آنچه که در حمل بار و تخلیه و 

بارگیری ضروری است فراهم و تدارک سازند.
چش�م‌انداز آین�ده، حکای�ت از این نکت�ه دارد که 
: خدم�ات فن‌آوران�ه و صنعت�ی روزآم�د وزن�ه‌ای 
خاص، برای پاس�خ‌گویی به امر »فضاهای رقابتی« و 

»موفقیت« در آن فضا را رقم می‌زنند.
-  رویک��رد آینده، به ش��دت نس��بت به محیط زیس��ت 
از حساس��یت بیش‌ت��ری برخ��وردار خواه��د ب��ود. لذا، 
توس��عه فن‌آوری‌ها، ب��رای مقابله متعهدانه و مس��وولانه 
ب��ا آلودگی‌های زیس��ت محیطی که از س��وی ضایعات و 
فضولات کش��تی و کالاه��ای خطرناک، محیط زیس��ت 
س��احلی ـ دریایی را تهدید می‌کنند، توس��عه‌های کمی 
ـ کیف��ی و عمیق‌تری برخوردار خواهند بود. این یک نیاز 
جدی برای آینده نگاری برنامه‌های امروزی بنادر اس��ت. 
آینده، محیط زیس��ت و فن‌آوری، ب��ا محوطه بندر، بندر 
و کرانه س��احلی، خط محیط زیس��ت را به خط حفاظت 
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پیوند می‌زنند.
سوگیری دوم: ضرورت توسعه ساختارهای اداری و 
مدیریت به منظور بهره‌برداری از فن‌آوری‌های نوین 

و ساختارهای اداری با محیط بیرونی. 
بنادر دهه‌ای که در آن هستیم، دارای این ویژگی هستند 
که همواره بر توس��عه و تعمیق توسعه درون مجموعه‌ای 
خ��ود از حیث صنعتی و فن‌آوری می افزایند. این ویژگی 
به لح��اظ تطابق با جامعه جهانی در ح��وزه »تجارت« و 
»حم��ل و نقل بین‌المللی« صورت می‌گیرد. در پیوس��ت 
ب��ا این موضوع و دو موضوع دیگر که ش��امل »رقابت« و 
»بازاریابی« می‌شود، ضرورت روزآمدسازی »امر ساختارها 
و مدیریت« که در انطباق با فن‌آوری‌ها و دانش‌های نوین 
در حوزه رقابت، بازاریابی و کس��ب داده باش��د، به شدت 
احساس می‌شود. به نظر می‌رسد که در آینده، فاکتورهایی 
چون تطبی��ق) انطباق مدیریت و س��اختارهای اداری با 
محیط بیرونی(، دس��تیابی به هدف‌های رقابتی و انسجام 
برای حفظ مشتریان و بازاریابی، بیش از این اهمیت یابد. 
در چنین ش��رایطی ضرورت دارد تا ساختارهای اداری و 
مدیریت، با بوروکراس��ی کم‌تر و چابکی بیش‌تر در ارتباط 

با »تجارت و حمل و نقل جهانی« قرار گیرند.
این همپایی، مزیت‌های به شرح زیر را شامل می‌سازد.

-  تطبیق
تشکیل یک سیستم بندری قوی، یکپارچه  و هم  افزا، به 
منظ��ور ارتقای موقعیت خود در مبادله و تجارت و حمل 
و نق��ل جهان��ی، نیازمند انطباق ب��ا مجموعه کنش‌هایی 
اس��ت که پیوس��ته بر تقویت روابط میان سیستم بندری 
)مدیریت و س��اختارهای اداری( و محیط بیرونی بیفزاید. 
کارک��رد تطبیق، اخذ منابع مورد نی��از به منظور انطباق 
هر چه کارآتر و بهره‌ورتر با فن‌آوری‌های نوین و نیازهای 
محیط بیرونی اس��ت که از این فن‌آوری‌ه��ا بهره‌برداری 
می‌کنند. ای��ن کارکرد، بندر را قادر می‌س��ازد تا در پناه 
س��اختارهای توس��عه یافته و مدیریت، امکان بهره وری 
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بالات��ر و بیش‌تر از منابع س��رمایه‌ای صنعتی و فن‌آورانه 
را پشتیبانی کند.

-  دستیابی به هدف‌ها
در ی��ک مفه��وم جامع و سیس��تمی، هدف‌ه��ا همه در 
چارچوب »رقابت« معنادار می‌ش��ود. ب��ه این لحاظ بهتر 

است تا گفته شود، دستیابی به هدف‌های رقابتی.
دس��تیابی ب��ه هدف‌ه��ای رقابتی،‌مجموع��ه فعالیت‌ها، 
برنامه‌ریزی‌ها و کنش‌هایی هس��تند ک��ه »بندر« را برای 
»کارآیی و به��ره‌وری« بیش‌‌تر، از حیث نرم‌افزاری اداری 
و مدیریتی، پشتیبانی می‌کنند. اطلاعات، شناخت بازارها 
و هدف‌گ��ذاری همه باید از طریق س��اختارهای اداری و 

داخلی سازمان بندر تامین شوند.
-  انسجام

فضای رقابتی، به غایت فضایی تنگ ا ست. این فضا و در 
آینده )ادامه دهه فعلی تا پایان دهه(، فش��رده‌تر نخواهد 
ش��د،‌اما تخصصی‌ت��ر و حرفه‌ای‌تر ش��دن مفهومی مورد 
انتظار اس��ت که به ط��ور قطع جاری خواهد ش��د. علت 
این که فش��رده‌تر نخواهد شد این است که با ظهور بنادر 
جدی��د مواجه نخواهیم بود ام��ا تخصصی‌تر و حرفه‌ای‌تر 
ش��دن ساختارهای بندری )اداری و مدیریتی( پیش روی 
م��ا ظاهر خواهد آمد. لذا ای��ن وضعیت حکم می‌کند که 
بر انس��جام »بندر« با »محیط بازار جهانی حمل و نقل و 
تجارت« باید افزوده ش��ود. غرض از این اقدام مطلوب آن 
اس��ت که از کژ‌روی و به‌هم‌ریختگی هماهنگی با س��از و 
کارهای جهانی جلوگیری ش��ود. کارکرد انسجام آن است 
که همواره س��اختار اداری و مدیریت بندر باید بکوشند تا 
ب��ر قدرت تعامل و رواداری خود با محیط‌های پیرامونی و 

فضای جهانی بیفزایند.
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سوگیری سوم: توسعه منابع انسانی
حت��ی و در ای��ن ده��ه )دهه‌ای ک��ه در آن ق��رار داریم( 
توسعه منابع انس��انی، دیگر محدود به فاکتورهایی چون 
عل��م اندوزی و دان��ش‌ورزی، هم‌چنین بهب��ود مهارت‌ها 
و انگی��زش، باق��ی نمان��ده  اس��ت. این ایده‌ه��ا، همگی 
بحث‌هایی »قدیمی ش�ده« هستند هرچند که کماکان 
جاری و س��اری خواهند بود. اما و در کنار این فاکتورها، 
فاکتورهای نوینی زاده شده‌اند که متاثر از »روابط جهانی 
ش��ده« هس��تند. روابطی که با گس��ترش آن‌ها، ضرورت 

توسعه منابع انسانی نیز قطعی خواهد بود.
ای��ن رویکرد در حوزه حمل و نق��ل )زمینی و دریایی( و 
تجارت، خواهان وضعیتی است که طی آن، منابع انسانی 
شاغل در بنادر، شرکت‌های حمل و نقلی زمینی )ریلی و 
جاده‌ای( و دریایی، مراکز آموزش��ی مرتبط، قوانین کار و 
راه‌کارها برای پرورش و توسعه منابع انسانی، برخوردار از 

قابلیت‌هایی باشند که فاکتورهای زیر را دربرگیرند.
-  آم��وزش، جه��ت بهب��ود عملک��رد ب��رای انطب��اق با 
استانداردهای حرفه‌ای ـ مهارتی و نوآوری‌ها در حوزه‌های 
فن‌آوری اطلاعات، فن‌آوری عملیات و فن‌آوری لجستیک 
در جهان جهانی شده. این آموزش در زمینه بنادر، قواعد 
حمل و نقلی دریایی )و هم‌چنین ریلی و جاده‌ای مرتبط 
با بن��ادر( و جامعه‌پذی��ری بر اس��اس هنجارهای جامعه 

جهانی در تعامل با فن‌آوری‌های نوین صورت می‌گیرد.
-  یکی از مفروض‌های اصلی این رویکرد، توس��عه منابع 
انس��انی ب��رای کار در بندرهایی اس��ت که لازم اس��ت تا 
محیط مش��ابهی برای هم‌ش��کلی با پدیده جهانی شدن 
ب��ه منظور کس��ب مش��روعیت و افزایش ش��انس بقا در 
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می��ان رقابت‌های منطقه‌ای و جهانی باش��ند. بنادر نوین، 
برخ��وردار از فن‌آوری‌ه��ای نوین هس��تند و این یکی از 
پدیده‌های جهانی ش��دن در هم‌انطباقی و هنجاری بنادر 
با یکدیگر اس��ت که ضرورت توس��عه منابع انسانی برای 

انطباق با فن‌آوری‌های نوین را طلب می‌کند.
-  فراین��د نه��ادی ش��دن مناب��ع انس��انی ش��اغل در 
بنادر،‌آن‌گون��ه که جهانی بیندیش��ند و ملی عمل و اقدام 
کنند مس��تلزم توسعه‌ای اس��ت که منابع انسانی را قادر 
س��ازد ت��ا جامعه‌پذی��ری آن��ان در حوزه‌ه��ای بندری ـ 
دریایی، بر اساس هنجارهای جامعه جهانی شکل پذیرد. 
فن‌آوری‌های نوین و به کارگرفتن آن‌ها در توس��عه نسلی 
بنادر، یکی از جمله‌ی زمینه‌های مش��ترک جامعه‌ جهانی 
در ح��وزه ام��ور بندری ـ دریایی، حم��ل و نقل و تجارت 

دریایی خواهد بود.

نتیجه آن‌که:
در ش��رایط پیش روی و وضعیت آینده،‌ بنادر نیاز مبرمی 
را احساس خواهند کرد که پاسخ به آن، از طریق »توسعه 
فن‌آوری«‌ها در بنادر امکان پذیر است. این وضعیت، الزام 
پی��ش روی بنادر را برای مش��ارکت و حض��ور فعالانه در 
جامعه جهانی حمل و نقل و تجارت دریایی رقم می‌زند.

بنادر و به لحاظ محدودیت عرصه، رویکرد توسعه‌ای خود 
ر ا متوج��ه فن‌آوری‌های درون بن��دری خواهند کرد. به 
عبارتی، آنان ظرفیت‌های عملیاتی بنادر را از طریق توسعه 
و تعمیق فن‌آوری‌ها بسط می‌دهند و به این ترتیب سطح 
بهره‌وری از زمین‌های محدود خود را ارتقا می‌دهند. س��ه 
عامل »نوع بار« و »نوع کشتی و سیستم‌های حمل و نقل 
ارتقای  ضرورت  ترکیبی« هم‌چنین »عوامل بیرونی«، 	
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کیفی بنادر را برای انطباق با »موقعیت‌های نوین« پیش 
روی ق��رار می‌دهند. به مفهوم دیگ��ر، »همپایی بنادر« با 
»وضعیت‌های نوین« از طریق ارتقای فن‌آوری‌ها ممکن و 
میسور می‌شود. پشتیبانی از این وضعیت نیز توجه به دو 
فاکتور »توسعه ساختارهای اداری و مدیریت« و »توسعه 
منابع انس��انی« را برای بهره‌برداری از فن‌آوری‌های نوین 

در دستور کار قرار می‌دهد.
در این مقوله سیستم‌های فن آوری را باید شامل بسیاری 
از جنبه‌های س��خت‌افزاری و نرم‌افزاری دانست که حوزه 
برنامه‌ری��زی، عملی��ات دریای��ی و بندری )مش��تمل بر 
زیربناهای اصلی و اساسی بندر، زیربناهای عملیاتی بندر 
، تجهیزات روبنایی بندر، وسایل و لوازم بندر ـ تجهیزات 
لایروبی، طناب گیر، جا‌به‌جایی و انتقال، جا‌به‌جایی تخلیه 
و بارگی��ری، آپرین و پایانه، کارگاه‌های تعمیرات،‌ مخازن، 
انبارها و سیلوها و ... ـ ( هم‌چنین لجستیک و پشتیبانی، 
س��نجش بازخورها و »ارزیابی عملکرد بنادر و کارکنان و 

روش‌ها و سیستم‌ها و فرایندها« را شامل می‌شود.
در همین راس��تا، س��وگیری دوم و س��وگیری س��وم بر 
مبنای آنچه که درمتن به تفصیل تش��ریح شد،‌در خدمت 

سوگیری اول قرار می‌گیرد.
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4-  توسعه نقش بندرها در تجارت جهانی

تج��ارت جهانی و حمل و نقل دریای��ی با رویکرد جهانی 
به مفهوم یک »امر واقع« اس��ت. و امر واقع جریانی است 
که چه کشوری بخواهد و یا آنکه نخواهد، در زیر چتر آن 
قرار دارد. حال و چنانچه مش��ارکت فعالانه در آن داشته 
باش��د، از س��هم قاطع و قطعی خودو سهم فضایی که در 
ذی��ل آن چتر دارد بهره‌مند خواهد ش��د. ب��ه هر تقدیر،‌ 
تج��ارت جهانی و حمل و نق��ل دریایی با رویکرد جهانی، 
‌فرصت��ی برای »بازی« و نقش‌آفرینی در آن بازی اس��ت. 
این »امر واقع«، حوزه‌ای »بهره‌زا« و »بهره آفرین« است. 
علت آن نیز مش��خص است. تش��خصی از حیث »توسعه 
یافتگی« بنادر، تش��خصی از حیث سهم از تجارت جهانی 
و تشخصی از حیث حضور در بازارها، همه فاکتورهایی در 
چارچوب »عمل مثبت« و »عملیات سودآور« قرار دارند.

چکیده این امر واقع آن است که: نیاز به گسترش تجارت 
خارجی و کمک به رشد اقتصاد ملی، مسوولیت سنگینی 
را ب��رای بن��ادر همه‌ی کش��ورها، به ویژه کش��ورهای در 
حال توس��عه و کش��ورهای هم‌عرض و هم‌پیمان با دریا، 
توجیه می‌کند. امروزه دو موضوع »بازاریابی« و »رقابت« 
بسیاری جدی هستند . بنگریم به کشورهایی چون چین، 
هند، برزیل، امارات متحده عربی و کره جنوبی که چگونه 
بین بازاریابی، رقابت و ساختارهای تجارت و حمل و نقل 
ترکیب��ی ـ با تاکی��د بر حمل و نقل دریای��ی ـ همگرایی 
ایج��اد کرده‌اند. این کش��ورها، ب��ه زمانی ب��ه این نقطه 
رس��یدند که دریافتند: مزایای نهفته در مبادله، واقعیتی 
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اس��ت که می‌ت��وان از آن به��ره گرف��ت1. هم‌چنین آنان 
دریافتند که شبکه روابط تجارت جهانی، به طور مستقیم 
و غیرمس��تقیم و به درجه‌های گوناگ��ون، در بخش‌های 
مختلف زندگی اجتماعی کشورها و زندگی اقتصادی آنان 

نفوذ کرده است.
ام��روزه مفهوم »منفعت« از مقام »فرد« به مقام »منفعت 
جمعی و منفعت ملی« ارتقا یافته اس��ت. »هات داگ« و 
»کولا« و »برگر« و  »مک‌دونالد« متعلق به ایالات متحده 
امری��کا، دیگر فقط »مفهومی ش��خصی« ک��ه متعلق به 
مالکان این کانون‌های غذایی باشند نیستند، بلکه با عبور 
از کری��دور »مالیات« به »مقوله‌ای ملی« و از طریق نفوذ 
در بازارهای مصرف مس��تقیم و مص��رف تظاهری )صرف 
غذای سریع در خیابان و بیرون از فضای درون رستوران(. 
به »مقوله‌ای جهانی« تبدیل ش��ده‌اند که با نام »امریکا«، 
مترادف می‌شوند. هم‌چنین است نام‌ها و برندهای بسیاری 
در صنایع خودروسازی، کشتی‌سازی، کشاورزی، لباس و 
پوش��اک، دامی و گوشت، خوراکی، صنایع نساجی، لبنی، 
تبدیل��ی و ... که تداعی کننده نام کش��ورهای بس��یاری 
اس��ت. بحث جدی در این میان، رویکردی است که طی 
این دهه، جدی‌تر خواهد ش��د و به سرعت ادامه و توسعه 
خواه��د یافت. کره جنوبی، برزیل، مالزی، هندوس��تان و 
س��نگاپور می‌توانند سرمش��ق‌های خوبی ب��رای رقابت و 

بازاریابی و کنش به موقع در بازارهای نوظهور باشند.
این دهه، دهه ش��کل‌گیری »‌های تک«‌ها و ساختارهای 
شبکه‌ای، درون جامعه‌های جهانی است. این‌ها حوزه‌های 
واقع��ی از اقتصاد جهانی ش��ده هس��تند و می‌روند تا بر 
شاخص‌های جهانی شدگی بیفزایند. مفهوم این جمله آن 
است که اگر طی دهه قبل 2010-2000، ما سه شاخص 
جهانی شدگی داشتیم، امروزه با پنج شاخص و از 2015 
به بعد با حداقل ده شاخص جهانی شدگی مواجه هستیم.

اطلاعات، فن‌آوری و تجارت، س��ه ش��اخصی هستند که 

1	 - آدام اسمیت، ثروت ملل، صفحه 24
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ت��ا 2010 میلادی محرک پویایی جهان��ی بودند. پس از 
آن ب��ا رویکردها و جهت‌گیری‌ه��ای تازه‌تری وارد عرصه 
جهانی پس 2010 ش��دند و با افزوده ش��دن دو شاخص 
جهانی شدگی دیگر یعنی تکنولوژی‌های نوین )های‌تک( 
و کس��ب و کارهای نوی��ن و بازارهای نوظه��ور، راه‌های 
جهانی ش��دگی را وس��عت دادند. ما بای��د و از 2015 به 
بعد منتظر اضافه ش��دن پنج شاخص دیگر برای »جهانی 
شدگی« باشیم. پنج شاخصی که پنج شاخص امروزی ما 
را به »ده شاخص جهانی شدگی« پس از 2015 میلادی 

می‌رسانند.
ش��اخص‌هایی که مقوله‌هایی چون پرداخت مالی ـ پولی 
بر اس��اس روش و واحد جهانی، قواع��د ناظر و حکم‌رانی 
زیس��ت محیطی و مراقب��ت از زمین،‌نهادگرایی جهانی و 
واحد برای تولید، تجارت کالا و انرژی )با تاکید بر حقوق 
جهانی،‌رواب��ط کار جهانی و آزادس��ازی و کنترل زدایی(، 
هم‌چنین انتقال سرمایه و »بازارهای باز و آزاد« را شامل 
می‌شوند. این شاخص‌ها، متعلق به مقوله‌هایی هستند که 
می‌کوش��ند تا مبادرت به حذف مفاهیمی کنند که هنوز 
برآنن��د تا فرمول‌های عام و کلان را برپایه برداش��ت‌های 
ملی و منطقه‌ای و یا برداش��ت کل��ی و بومی برله یا علیه 
»بازاره��ای جهانی« به کار گیرن��د. از 2015 به بعد باید 
ش��اهد حذف کامل محدودیت‌هایی بود که به نوعی سد 
س��هولت‌های لازم و روا داری‌های مورد نیاز،‌در »امر واقع 
جهانی ش��دگی« هس��تند. این رویکرده��ای نوین،‌اتفاق 
خواهن��د افتد و هرچند که موارد فوق به صورت »مقوله« 
مطرح هس��تند و به طور قطع امکان دارد که نام آن‌ها و 
به زمان خود )یعنی پس از 2015( نام دیگری باش��د،‌اما 
به طور قطع، محتوایی دال بر تامین مکنونات درونی این 

مقوله‌ها خواهند داشت.
ام�ا و در ح�وزه بندرها، ش�اخص‌های مورد اش�اره 
فوق، تاکیدی جدی خواهند داش�ت تا کش�ورهای 
هم‌ع�رض ب�ا دریا و صاح�ب بنادر تج�اری، نیاز به 
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گس�ترش و توس�عه بنادر خود را ب�رای هم‌عرضی 
ب�ا جه�ان جهانی ش�ده دریافته و با جدی�ت تمام، 
یعنی جدیتی که ش�امل پژوه�ش، واقعیت نگاری، 
آینده‌نگاری، برنامه‌ریزی، سرمایه گذاری، مدیریت 
و پرورش منابع انسانی متناسب با چابکی مورد نیاز 
می‌شود، اس�تراتژی و راهبردهای خود را تدوین و 

تبیین سازند.
در زمینه‌های مورد اش��اره عملک��رد موثر بنادر خاصه در 
دو مقول��ه تجارت جهانی و حم��ل و نقل دریایی جهانی، 
اهمیت والایی دارد. در قس��مت اول این مطالعه )شماره 
یک، تحت عنوان توس��عه زیرساخت‌ها(، ملاحظه شد که 
برخی از بنادر کشورهای در حال توسعه، به طرز مثبت و 
بهره‌وری مناسب،‌ پا به عرصه جهانی شدگی حمل و نقل 
چندوجهی با محوریت حمل و نقل دریایی گذاش��ته‌اند. 
بررسی گزارش 2012 انکتاد که آخرین طبقه‌بندی بنادر 
جه��ان را از نظ��ر تن��اژ کالاهای جا به جا ش��ده و تعداد 
کانتینرهای ورودی نش��ان می‌دهد،‌موید نظر فوق است. 
علاوه بر این به نظر می‌رس��د که روند توسعه بنادری که 
در ده ساله اخیر، بیش‌ترین پیشرفت را داشته‌اند،‌کماکان 
به روند خود ادامه دهند. این بنادر متعلق به کش��ورهای 

در حال توسعه آسیایی هستند.
داده‌ها نشان می‌دهند که هیچ یک از کشورهای در حال 
توسعه، قادر نبوده‌اند که بدون در اختیار داشتن یک رشد 
پایدار در زمینه تجارت جهانی بر مبنای بنادر کارآمد، به 

رشد اقتصادی قابل توجهی دست یابند.
در بس��یاری از کشورها، ش��اهدیم که میزان رشد تجارت 
خارجی بیش‌تر از تولید ناخالص ملی صنعتی بوده است.

رویکرد و تصمیمی که باید ادامه یابد آن است تا بنادر به 
هر نحو ممکن، خواه از طریق توس��ل به شیوه‌های حمل 
و نق��ل ترکیبی، خواه از طریق ارتقای تاسیس��ات بندری 
برای صادرات مجدد و تولید کالاهای واس��طه‌ای، خود را 
به نقطه‌ای اس��تراتژیک در سازماندهی و حضور فعال در 



39

آینده؛ موقعیت حمل و نقل دریایی و بندرها

فرایند تجارت جهانی قرار دهند. آنان و به این وسیله باید 
بکوش��ند تا خود را به عن��وان یک حلقه اصلی در زنجیره 

تجارت و حمل ونقل جهانی تعریف کنند.
»نهادگرای��ی و قطب س��ازگی« جهان��ی از 2015 به بعد 
عم��ق و وس��عت بیش‌تری خواه��د یافت و کش��ورهای 
بیش‌ت��ری س��عی در جنبه‌های افزون‌تری ب��رای حضور 

جهانی خواهند یافت. 

-  نقش بنادر و آینده
آینده تاکیدهای خاصی خواهد داش��ت که لازم اس��ت تا 
بنادر به آن‌ها تمرک��ز کنند. منظور از تمرکز، اعمال یک 
مدیریت چابک، پویا، تخصصی و با در اختیار داشتن یک 
برنام��ه‌ی »آین��د‌ه نگارانه« و چند گرای��ش بنیادی برای 
توس��عه و تعمیق ظرفیت‌ه��ا و قابلیت‌های س��رمایه‌ای، 

انسانی و ساختاری است.
-  توس��عه ب��ا گرایش آزادس��ازی، اس��تقلال در عمل و 
تصمیم‌س��ازی، و کنترل زدایی برای ارایه خدمات حمل 

و نقل در فضای رقابت.
-  توس��عه با گرایش به ایجاد تعادل بین زیرس��اخت‌های 
بندری با ناوگان و رش��د پهن��ه اقدام و عمل حمل و نقل 

چندوجهی از بندر تا بازارهای هدف. 
-  توس��عه با گرایش جامع و مجموعه‌ای در فعالیت‌های 
تج��اری ـ اقتصادی، صنعتی و مناطق وی��ژه، ترانزیت، با 

حوزه عملکرد و نفوذ ملی،‌منطقه‌ای، بین‌المللی.
-  توس��عه با گرایش به تش��کیل ش��بکه بندری با هدف 
مقررات زدایی، رواداری و س��وگیری به سمت نهادگرایی 

حرفه‌ای ـ تخصصی.
-  توس��عه با گرایش استقرار ش��بکه صنعتی ـ تجاری، با 

هدف توسعه صادرات مجدد، ترانشیب و ترانزیت.
-  توس��عه با گرایش به فن‌آوری و مدرنیزه ساختن بنادر 
با هدف ایجاد ارتباط منطقی بین »درآمد« و »دستاورد«.
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توس��عه بنادر از 2015 به بعد و به تدریج، فقط متکی بر 
مفهوم‌هایی چون افزایش درآمد، صنعتی شدن،‌پیشرفت 
فن‌آوری و مدرنیزه شدن نیست. بلکه مفهوم‌های دیگری 
به این مجموعه مفاهیم اضافه و مزید ش��ده و مقوله‌های 
تازه‌تری را ش��کل و پردازش می‌دهن��د. آنچه که مزید و 
اضافه خواهد شد، مقوله »دستاورد« است. فرایندی که 
طی آن گسترش و آزادی عمل،‌ روامداری، کنترل زدایی 
و در غای��ت خود: رضایت مش��تریان و جامعه‌های هدف،‌ 
حفظ و پاسداش��ت مناسب و مطلوب محیط زیست را در 

هدف خود دارد.
آین�ده ب�ا تاکید ب�ر »دس�تاورد«‌های ف�وق، قصد 
دارد ت�ا خود را از دایره بس�ته ابزاره�ا و تجهیزات 
و فن‌آوری‌ه�ا، ب�ه س�مت اس�توانه‌ای از بهتری�ن 
گزینه‌های انسانی و کیفی‌گرایانه و در گستره‌ای به 
وس�عت جهان نزدیک س�ازد. این فرایند،‌ فرایندی 
است که ارتباط فاکتورهایی چون »بندر، تجهیزات 
و فن‌آوری‌ه�ا،‌ ام�ور توس�عه‌ای« و »درآم�د« را با 

»دستاورد« برقرار می‌سازد.
در این ارتب��اط آوری و پیوندزدایی کیفی،دیگر توس��عه 
فق��ط، فن‌گرا و درآمدزا نیس��ت بلکه ع�الوه بر فن‌گرایی 
و درآمدزایی در پی و به دنبال دس��تاوردهای انس��انی و 
جامع��ه‌ای اس��ت. البته جامع��ه‌ای که دیگ��ر محدود به 
کشورها نیس��ت بلکه متعلق به جهانِ جهانی شده است. 
این دستاورد، دستاوردی فرامادی ا ست و از طریق تامین 
رضایت انس��انی و جامعه‌ای، مفهوم و کیفیتی ارزشمند و 

معنوی پیدا می‌کند.
کیفیتی این چنین، عمیقاً به س��وی رقابت جهانی، اما با 
رویکردها گرایش‌هایی ب��ه معنای قانون زدایی، رواداری، 
رقابت باز و دسترسی به اطلاعات بازارها و یکسان،‌کاهش 
بوروکراس��ی، ظرفیت افزایی به فرهنگ زیست محیطی، 
تامین رضایت جامعه‌های هدف و غنابخشاندن به زندگی 

مردم به راه تکاملی خود خواهد افزود.
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نتیجه آن‌که:
اص��ل آنچه هس��ت که »زم��ان حال« از »زم��ان آینده« 
س��خن گوید. امروزه، برای استقرار در موقعیت و شرایط 
توس��عه‌یافتگی، »هم‌زمانی و روزآمدی« بسیار کم است. 
ش��رایط معاصر ایجاب می‌کند ک��ه در »زمان حال« ، به 
»آینده« اندیشه ش��ود. این واقعیتی است که سبب شده 
اس��ت تا مفاهیمی نوین به مانند »آینده‌نگاری«، »آینده 
بینی«، »آینده‌س��نجی« خلق و پدیدار ش��وند. بر همین 
اس��اس است که تلقی اصلی این مقاله پژوهشی استوار بر 
این مفهوم کیفی است که بین »درآمد« و »دستاورد« بر 
بستر توسعه، یک ارتباط منطقی برقرار سازد. از این‌روی، 
هر کش��وری که به دری��ا راه دارد و به عبارتی بهره‌مند از 
قابلیت‌های لازم برای حضور در فضای کشتی‌رانی تجاری 
است، لازم است تا به پشتوانه حمایت‌های ملی )دولت‌ها، 
بخش خصوصی و تعاونی، بهره‌برداران، فعالان حوزه تولید 
و تج��ارت، برنامه‌ریزان و تصمیم‌س��ازان، پژوهش‌گران و 
کنش‌گران و کارشناسان علمی ـ آموزشی حوزه دریایی ـ 
بندری و تجارت و حمل و نقل دریایی(، جایگاه »رقابتی« 

خود را در سطح جهانی، مورد توجه قرار دهد.
آین��ده گویای این واقعیت اس��ت که حت��ی موفقیت در 
حوزه‌ه��ای ملی تج��ارت و حمل و نقل دریایی مس��تلزم 
رعای��ت اس��تانداردها و اصول ارزش��ی حوزه‌های جهانی 
تجارت و حمل و نقل دریایی اس��ت. این چنین مفهومی 
بی��ان واقعیتی اس��ت که امر ملی را به ام��ر جهانی پیوند 
داده اس��ت. به ای��ن ترتیب، تنها بس��تری ک��ه می‌تواند 
اهداف سیاس��ت‌گزاری حمل و نقل و تج��ارت دریایی و 
استراتژی‌های مورد نظر را برای »دسترسی به امر توسعه 
پایدار« فراهم آورد، بس��تری است که در هم‌راستایی بین 

امر ملی و امر جهانی گشوده شده باشد.
ای��ن مقاله پژوهش��ی، با ه��دف تبیین اج��زای ضمنی و 
مس��تقیم این همپایی، به س��امان شده اس��ت و رویکرد 
و گرای��ش آن ب��ه ش��رایط آینده، کوشش��ی ب��رای یک 
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آینده‌نگاری در مقاطع زمانی ـ مکانی است. جایگاهی که 
حامل ارزش‌هایی توسعه گرا در حوزه اقتصاد، جامعه‌های 

هدف، تولید و تجارت و حمل و نقل دریایی است.
»آینده«، خواستار توجه عمیق به غنی‌سازی زندگی 
مردم، رضایت مش�تریان، حفظ و پاسداشت محیط 
زیست به طور جامع و محیط زیست دریایی به طور 
اخص و توزیع رقابتی بازارها برای جهت‌گیری سالم 

خطوط »تولید« است. این آینده را دریابیم.
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