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اندیشکده بندر کنگ

5 اقتصاد دریایی

ارزیابی کالبدی بندر کنگ در استان هرمزگان
 هفتمین سمپوزیوم معماری و شهرسازی پایدار

 توسعه کالبدی پایدار در بنادر جنوب ایران

 نویسندگان: مهتاب جاودان، معصومه حجتی، محمد حسین پور شاهرودی، 
آزیتا کهریزی

چکیده
ایران دارای تمدنی ریشه دار است که از قرون پیش از تاریخ تا کنون برجای مانده 
است. معماری بومی ایران ســابقهای کهن دارد و در هر گوشه از آن بناهایی با 
معماریهای متفاوت چشم می خورد. شرایط اقلیمی مختلف ایران باعث شده تا 
در هر منطقه، معماری متناسب با آن اقلیم را داشته باشید و معماری که در مناطق 
سردسیری انجام میشود با معماری اقلیم گرمسیری تفاوت باشد و بتواند خود 
را سازگار با محیط خویش کند و در این میان روســتاها که جلوهی بارزی از 
حیات  اقتصادی و اجتماعی محسوب می شوند توانسته اند با فاکتورهای اقلیمی 
از جمله تابش آفتاب، باد، پوشش گیاهی و مصالح بوم آورد به بهترین نوع خود 
را با محیط خود سازگار کنند. معماری روستایی ایران دارای ویژگیهای منحصر 
به فردی است که با توجه به مسائل زیباشناختی پاسخگوی نیازهای اقلیمی هر 
منطقه است که پیروی از این اصول باعث صرفه جویی در انرژی، حفاظت از 
محیطزیست و همچنین حفظ منابع فسیل شده اســت ولی متاسفانه امروزه با 
پیشــرفت تکنولوژی و ورود به مصالح جدید به روستاها و نبود مهارت کافی 
معماران محلی در استفاده از این مصالح، هویت روستاها از بین رفته و دیگران 
سادگی، زیبایی، بی پیرایگی و انطباق با محیط طبیعی در میان نیست و رفته رفته 

روستاها در حال از بین رفتن هستند.
مقدمه

 توسعه پایدار، توسعه ایی است که نیازهای اکنون را به گونه ای برآورده نماید 
که توان نسل های بعدی را جهت تامین نیاز، کاهش ندهد واژه »پایدار« امروزه 
به طور گستردهای به منظور توصیف جهانی که در آن نظامهای انسانی و طبیعی 
توأما بتوانند تا آینده ای دور ادامه حیات دهند به کار گرفته شوند. توسعه پایدار 
به معنی ارائه راه حلهایی در مقابل الگوهای فانی، کالبدی، اجتماعی و اقتصادی 
توسعه می باشد که بتواند از بروز مسائلی همچون نابودی منابع طبیعی، تخریب 
ســامانههای زیســتی آلودگی جهانی، تغییر اقلیم، افزایش بی رویه جمعیت، 
بی عدالتی و پایین آمدن کیفیت زندگی انسانها جلوگیری کند و طبق یک تعرفه 
دیگر استفاده موثر و همراه با آینده نگری از منابع موجود است که از عمده این 
منابع می توان منابع زیست محیطی را نام برد. ساختمان سازی پایدار می تواند 
به عنوان روش ساختی تعریف شود که با کیفیت کامل شدههای شامل کارآیی 
اقتصادی، اجتماعی و محیطی به طور وسیعی و بقا مییابد. بنابراین استفاده منطقی 
از منابع طبیعی و مدیریت مناسب مصالح خام به حفظ منابع کمک میکند، مصرف 
انرژی را کاهش می دهد و کیفیت محیطی را توســعه می بخشد. کالبدخانه به 
عنوان پوست دوم انسان، نیازمند داشتن ویژگی هایی است که آرامش را برای 
او در طول اقامتش به همراه داشته باشد. آرامش پذیری زمانی به وجود خواهد 
آمد که رابطه میان انسان، فضا و کالبد معماری در چارچوبی نظاممند و معنادار 
به وجود آید. قابلیت تنظیم رابطه مذکور در چارچوب یک محیط ساخته شده به 
انعطافپذیری به عنوان یکی از مهم ترین کیفیت فضایی در معماری بستگی دارد. 
کیفیت انعطافپذیری در فضاهای موجود در معماری دوره اسلامی قابل شناسایی 
اســت، اما در زمان معاصر با وجود تغییر نیازها و رفتارهای مخاطب، با وجود 

لزوم به کارگیری این مفهوم در معماری متاسفانه کمتر به آن پرداخته می شود.
معماری 

معماری به عنوان یکی از قدیمی ترین علوم از پیشینه ای کهن برخوردار است. از 
زمانی که انسان پا به عرصه حیات نهاد، خود را آغاز نمود و تا امروز پا به پای بشر 
و سایر پدیدههای بشری روند تکامل خود را طی کرده و دگرگونی های بسیاری 
را به خود دیده و به واسطه همین دگرگونی ها در طی زمان تعاریف آن نیز تغییر 
کرده است. معماری پدیده ای اســت که طی هزاران سال وجود داشته است و 

نمونههای آن به شکل بناها و ساختمانهای متعدد در جهان پراکنده می باشد. 
معماری به فعالیت طراحی یک معمار گفته می شــود که هم طراحی و در یک 
سطح بزرگ مانند طراحی شهری و چشم اندازها و هم طراحی کوچکتر مانند 
طراحی جزئیات مبلمان را شامل می شود )مجله معماری مساحت( از دیدگاه 
سنتی معماری هنر آفرینش است، آفرینشی زیبا که لازمه وجود حقیقی است. 
انسان سنتی استعداد آفرینندگی خود را از خداوند می داند. از همین رو از نگاه 
ســنت معماری به عنوان هنر آفرینش و آراستن کالبد زندگی واجد بعد هستی 

شناسی است.
معماری صورتی از رویاها، باورهای فردی و ارزشــهای اجتماعی را با شکلی 
مفید به فناوری ساخت و متکی به زمان و مکان را با زبان و بیان خاص معماری 
برای زندگی انسان نظام فضایی می بخشــد. واژه »معماری« در زبان عربی از 
ریشه »عمر« به معنای عمران و آبادی و آبادانی است و »معمار« یعنی بسیار آباد 
کننده. معماری فرایند بازآفرینی و ساماندهی فضا با بهره گیری از عوامل مادی 
و صوری، متناسب با نیازهای مادی و روحی انســان ها و در جهت کمال آنها 

می باشد.
 معماری پایدار

 معماری پایدار تفکر و نگرشی است برای سازگار کردن طرح معماری با محیط 
زیست به تعبیر دیگر، معماری پایدار استفاده از ابزار طراحی و شیوههای ساخت 
و ساز را در محیطزیست به حداقل برساند. به طور کلی معماری پایدار دارای 
ابعاد گسترده و پیچیدهای است، بخش عظیمی از تعریف به پایداری به معنای 
طراحی هوشمندانه در بهرهگیری از عناصر اولیه موجود در طبیعت و هماهنگی 

و توازن با قوانین حاکم بر طبیعت )انرژی خورشیدی، باد و غیره( است. 
طراحی پایدار یا طراحی بوم شناختی که به آن طراحی سبزی معماری پایدار 
هم گفته می شود، یک فلسفه اســت. فلسفه طراحی ساختمان هایی که اصول 
پایداری بوم شناختی، اقتصادی و اجتماعی را رعایت می کنند. هدف از طراحی 
بناها با توجه به اصول پایداری و بوم شناختی، کاهش ائتلاف انرژی و آلودگی 
محیط زیست اســت. معماری پایدار، زیر مجموعه طراحی پایدار و یکی از 
تحولات مهم معماری معاصر و واکنشی بشر دوستانه در برابر بحرانهای عصر 

صنعت است. 
در این نوع معماری، ساختمان نه تنها با شرایط اقلیمی منطقه خود را تطبیق می 
دهد، بلکه ارتباط متقابلی با آن برقرار می کند. معماری پایدار را می توان طراحی 
اکولوژیک دانست. در واقع معماری پایدار را میتوان نوعی طراحی قلمداد کرد 
که در طول چرخه حیات خویش با سیستم اکولوژیکی هماهنگی کامل دارد. 
در معماری پایدار مصالح ساختمانی و انرژی مصرفی به گونه ای مورد استفاده 
قرار می گیرند که کمترین تاثیر منفی روی محیطزیســت را با کمترین ائتلاف 

منابع داشته باشند.
پس مدیریت یک محیط پاک و سالم براســاس بهره برداری از منابع طبیعی و 
اصولی )اکولوژیکی( که هدف طراحی ساختمانهای پایدار و کاهش آسیب آن 

بر روی محیط و منابع انرژی و طبیعت است که شامل قوانین زیر می باشد:
کاهش مصرف منابع غیر قابل تجدید

 توسعه محیط طبیعی
 حذف یا کاهش مواد سمی و یا آسیب رساندن بر طبیعت ساختمان سازی 

معماری پایدار یک روش در طراحی اســت که به تقلیل مصرف منابع تجدید 
ناپذیر و بهینه سازی مصرف منابع تجدیدپذیر میپردازد و اظهار میدارد که آنچه 

را ما برای بقا نیاز داریم می توانیم از محیط زیست به دست آوریم.

 برقراری سفرهای گردشگری دریایی
 در اروندرود

مدیر بنــادر و دریانوردی آبــادان از برقراری ســفرهای 
گردشگری دریایی در اروندرود خبر داد و گفت: سفرهای 
گردشــگری دریایی تا نوروز ۱۴۰۲ ادامه دارد.به گزارش 
اقتصادســرآمد، کامبیز مالکی زاده به ایرنا افزود:در راستای 
ارتقای شاخص های گردشــگری دریایی پایدار و توسعه 
اقتصادی اولین سفر دریایی در آبراه بین المللی اروند انجام 
شد.مدیر بنادر و دریانوردی آبادان گفت: در این راستا بندر 
آبادان به منظور افزایش کیفیت خدمات ســفرهای دریایی 
، یک پست اسکله مســافری به شــناورهای گردشگری 
اختصاص داده اســت که این اســکله ظرفیت پهلو دهی ۲ 
شناور به صورت همزمان را دارد.مالکی زاده بیان کرد: علاوه 
بر آن ترمینال مسافری بین المللی مجهز با ظرفیت ۲۰۰ نفر 
در هر سفر دریایی آماده شده اســت.وی افزود: در راستای 
افزایش ایمنی سفرهای دریایی ، یک فروند یدکش و همچنین 
شناور همیار ناجی در طول سفر شناور گردشگری دریایی ، 
گردشگران را همراهی می کند.مدیر کل بنادر و دریانوردی 
آبادان گفت: سازمان بنادر و دریانوردی در راستای حمایت 
از سرمایه  گذاران و صاحبان شــناورهای گردشگری ، ۹۰ 
درصد تخفیــف در تعرفه بندری قائل شــده همچنین ۸۰ 
درصد سوخت یارانه ای با هدف رونق بخشیدن به صنعت 
گردشــگری در آب های اروند رود و بهمنشیر اختصاص 
داده اســت.وی افزود:برنامه گردشگری دریایی اروند رود 
به صورت منظم تا نوروز ۱۴۰۲ اطلاع رســانی می شود تا 

شهروندان و گردشگران از جزئیات سفرها مطلع شوند.

 جزئیات الحاق شناور های جدید 
به دریابانی کشور

مراسم الحاق ۷۰ فروند شناور پیشرفته تندرو به فرماندهی 
مرزبانی فراجا در بندرعباس با حضور وزیر دفاع، فرمانده 
فراجا و فرماندهان انتظامی کشــور برگزار شد.به گزارش 
اقتصادسرآمد، با حضور وزیر دفاع و فرمانده کل فراجا، ۶۰ 
فروند شناور ۲۳ فوتی کلاس خلیج فارس، ۶ فروند شناور 
HSC اروند و ۴ فروند شناور ۶۰ فوتی کلاس حیدر ساخت 
متخصصان و دانشــمندان صنایع دریایــی وزارت دفاع به 
ناوگان مرزبانی فرماندهی انتظامی الحاق شد.مأموریت این 
شناورها، گشت زنی در آب های خلیج فارس و دریای خزر 
و حفظ  و حراست از مرز های آبی ایران اسلامی است.شناور 
حیدر قادر به دریابانی در دریای مواج با ارتفاع موج بیش از 
۸ متر بوده و دارای قابلیت برگشت پذیری پس از واژگونی 
جهت حفظ تعادل و غرق نشدن شناور در زوایای رول بالا 
)۱۸۰درجه( است.این شناور با رویکرد دستیابی به سرعت 
بالا، برد دریانوردی مناســب، قابلیت حرکت در موج و نیز 
فضای زیست کافی جهت خدمه طراحی و ساخته شده است.

ماموریت اصلی شــناور انجام عملیات جستجو و نجات، 
گشت و کنترل و بازرســی دریایی، تامین امنیت مرز های 
دریایی، مبارزه با فعالیت های تروریستی و قاچاق مواد مخدر 
است.سامانه محرکه این شناور شامل دو دستگاه موتور دیزل 
دریایی با توان حداکثر هر کدام ۱۲۰۰ اسب بخار تشکیل شده 
که با کوپل شدن به دو دستگاه سامانه واترجت بومی، نیروی 
رانش لازم را جهت حرکت شناور ایجاد می کند.شناور خلیج 
فارس نیز شناوری با جنس بدنه کامپوزیت است. این شناور 

قادر به دریابانی در دریای مواج تا ارتفاع موج ۱ متر است.

 توسعه اقتصاد دریامحور نیازمند 
وضع قوانین کاربردی تری است

رئیس فراکسیون اقتصادِ انرژی مجلس شورای اسلامی گفت: 
اقتصاد دریامحور دربرگیرنده جنبه های مختلفی است و برای 
توسعه اقتصاد آن به وضع قوانین کاربردی توسط مجلس نیاز 
دارد.به گزارش اقتصادســرآمد، فریدون عباسی در نشست 
بررسی احداث بندر بزرگ خلیج فارس که در محل اداره کل 
بندر امام خمینی )ره( برگزار شد، بیان کرد: هدف از این سفر 
اعضای این فراکسیون به خوزستان، شناخت بیشتر مشکلات 
فعلی در مسیر فعالیت های اقتصادی با محوریت حوزه انرژی 
است.وی با بیان اینکه اقتصاد دریامحور یکی از موضوعاتی 
است که در حوزه حمل - نقل و انتقال انرژی نقش بسیار مهمی 
دارد، گفت: روند تحقق اقتصاد دریامحــور نیازمند تصمیم 
گیری های کاربردی و وضع قوانین مناســب است که در این 
زمینه اعضای این فراکسیون به صورت میدانی در منطقه ویژه 
اقتصادی پتروشیمی و همچنین بندر امام خمینی )ره( حضور 
پیدا کردند.نماینده مردم کازرون و کوه چنار در مجلس تصریح 
کرد: این بازدیدها باعث شــده تا در جریــان ابعاد مختلفی 
از مشکلات قرار گیریم و با پیشــنهاداتی که ارائه شد، قطعاً 
مجلس در فرآیند تصمیم گیری برای بودجه سال آینده کشور 
و همچنین برنامه توســعه هفتم به موضوع اقتصاد دریامحور 
و همچنین تسهیل در شکوفایی اقتصادی منطقه با محوریت 
انرژی، توجه ویژه ای خواهد داشت.رئیس فراکسیون اقتصادِ 
انرژی مجلس یادآور شد: در خوزستان مجموعه های بندری 
مختلفی وجود دارد که زیرســاخت های آنها باید با جدیت 
بیشتری در مسیر رشد اقتصادی کشــور قرار گیرند.عباسی 
تصریح کرد: در این رابطه، فراکســیون اقتصادِ انرژی مجلس 
مطالعات کارشناســی و اطلاعات شــفافی را در اختیار دارد 
که با انجام همگرایی های لازم بین این اطلاعات و مشکلات 
شناسایی شده، برنامه مطلوبی برای توسعه منطقه در بخش بنادر 
و همچنین حوزه انرژی با محوریت پتروشیمی تدوین خواهد 
شد.وی تاکید کرد: کاهش نرخ بیکاری، ارتقای زیرساخت ها 
و بهره وری در انجام امور تجاری بخصوص در زمینه اقتصاد 
دریامحور از جمله انتظاراتی است که فراکسیون اقتصادِ انرژی 

مجلس از تدوین برنامه ریزی های صورت گرفته دارد.

تخریب و استحصال حریم سواحل و خورهای بوشهر ممنوع است 
مدیرکل حفاظت محیط زیست استان بوشهر گفت: هر گونه تخریب و تصرف در سواحل و خوریات دریا غیر قانونی و مورد پیگیری قانونی قرار می گیرد.به گزارش اقتصادسرآمد، 
فرهاد قلی نژاد به ایرنا اعلام کرد: اراضی استحصال شده سواحل و خوریات بوشهر در سال های گذشته نیز شناسایی شــده که اکنون در مرحله رسیدگی و پیگیری قضایی قرار 
دارد.وی اظهار کرد: سواحل دریا و خوریات بخشی از اکوسیستم ارزشمند دریا بوده که نقش ویژه ای در اکولوژی دریایی و پایداری جمعیت زیستمندان دریایی بویژه زادآوری 
جمعیت ماهیان و معیشت مردم ساحل نشین دارد؛ بنابراین هرگونه تخریب و تصرف در آن ممنوع اســت.مدیرکل حفاظت محیط زیست استان بوشهر یادآور شد: در سال های 
اخیر حفاظت از خوریات و سواحل استان بوشهر بر اساس قانون حفاظت و مدیریت تالاب ها پیگیری و از تخریب و تصرف این عرصه ها جلوگیری شده است.قلی نژاد با اشاره 
به اسناد بالادستی توسعه گفت : مدیریت سواحل باید براساس طرح مدیریت یکپارچه سواحل یا همان طرح ICZM صورت گیرد که در این طرح پهنه های کاربری در سواحل 

مطالعه و تعیین شده است.

گروه صنایع دریایــی- امید متین- 
همواره این سوال در اذهان می چرخد 
که: ایران کشوری دریایی است و از دو سو به دریا 
راه دارد. همچنین می دانیــم که باربری و حمل و 
نقل با کشــتی، ارزان ترین و مطمئن ترین روش 
است و نیز می دانیم که هر کشوری از جمله ایران، 

نیاز به کشتی دارد؛ پس چرا کشتی نمی سازیم؟
با توجه به هزینه ســاخت، نیاز به زیرساخت ها، 
دانش فنی و تجهیزات کشــتی که هر کدام نیاز به 
هزینه زمان و ریال دارد و به آســانی دست نمی 
دهد، آیا بهتر است کشتی بخریم و روی استراتژی 
تعمیرات کار کنیم و یا سرمایه گذاری کلان برای 
ساخت کشــتی نیاز کشور اســت و برنامه هفتم 

توسعه کشور باید به این سمت و سو برود؟
برای تشخیص وضعیت عمومی ساخت یا تعمیر 
کشتی، به دنیای اطلاعات سری زدیم و با متنی از 
نویســنده ارجمند، زهرا ایرانشاهی مواجه شدیم 
که در شــماره ۳5۶ مجله صنعــت حمل و نقل 
منتشر شــده بود. بازخوانی این نوشتار را مناسب 
هدف دانســتیم و آن را به عنــوان مقدمه مفصل 
خود برگزیدیم که از نظرتان مــی گذرد. البته در 
این نوشتار برخی آمار و ارقام را کلی باید در نظر 
گرفت و نسبت آن را مد نظر قرار داد زیرا از انتشار 
این نوشتار مدتی گذشته است و تغییراتی به طور 
طبیعی در آمار و ارقام گفته شده، پیش امده است؛ 
اما در کل به اصل موضوع ثلمه ای وارد نمی کند. 

به هر روی، آن چه ما در پی آن هستیم پاسخ به این 
سوال های مهم است:

آیا ما مزیت نسبی برای ساخت کشتی داریم یا باید 
از خیر ساخت کشتی گذشته و به بخش تعمیرات 

آن به طور راهبردی نگاه کنیم؟ 
کشور ما با افتخار تجربه ساخت کشتی های بزرگ 
را دارد و فراماکس نمونه آن اســت. آیا می توان 
به ســمتی حرکت کرد که بتوان بــا رقبای دور و 

نزدیک- مانند ترکیه و کره جنوبی- مقابله کرد؟
آیا مزیت اقتصــادی دارد که ما بــدون رقابت با 
کشورهای پیشرفته در ســاخت کشتی، فقط در 

حد تامین نیازهای داخلی اقدام به ساخت کنیم؟
آیا ساخت کشــتی به طور کلی مزیت اقتصادی 
برای ما دارد یا باید تعمیر کشتی را به عنوان مزیت 

در نظر بگیریم؟
هر چه هســت، مواردی اســت کــه در آینده با 
کارشناسان در میان خواهیم گذاشت و سعی می 
کنیم بحث مفصلی در این باره در شماره های پیاپی 
در میان بگذاریم. برای شــروع، این نوشتار را به 

عنوان مقدمه ای مفصل پیش رو داریم:
همان طور که می دانیم بیشتر تمدن های بشری در 
کنار آب راه ها شکل گرفته است. بنابراین ساختن 
وســیله ای برای تردد و حمل ونقل ساحل نشینان 
در آن زمــان امری ضروری به حســاب می آمده 
است. تاریخ مکتوب بشر، مشهورترین تمدنی که 
از دریانوردی سود برده را تمدن فینیقیه می داند 
و بر توفیق آن ها در توسعه دریانوردی در دریای 
مدیترانــه و برپایی یــک امپراتــوری دریایی از 
سواحل لبنان امروزی تا تونس و مراکش صحه 

می گذارد.
تاریخ مکتوب صنعت کشتی ســازی در کشور ما 
نیز سابقه ای بسیار طولانی دارد. قدیمی ترین سند 
کشف شده دریانوردی در ایران، مهری است که 
در چغامیش خوزستان به دست آمده است. تاریخ 
تمدن این ناحیه به شش هزار سال پیش از میلاد باز 
می گردد. در این مهر تصویر یک کشتی با سرنشینان 
آن نقش بسته است. سندهای دیگری نیز که نشان 
از دانش بــالای ایرانیان در این صنعــت دارد، به 
دست آمده است. اما مهم ترین این اسناد در هنگام 
حفر کانال جدیدسوئز در سال ۱۸۶۶ کشف شد. 
در این کتیبه کشف شده، به حفر کانال قدیمی سوئز 
به دستور داریوش- پادشاه ایرانی- پس از پیروزی 
بر مصریان، اشــاره شده اســت. از ذکر مثال های 
تاریخی کــه بگذریم این اکنون ملت هاســت که 
پیشــرفت یا عدم پیشرفت شــان در عرصه ای را 
نشــان می دهد. در حال حاضر میزان پیشرفت ما 

در صنعت دریایی چقدر اســت؟ رشــد تجارت 
جهانی از طریق آب های آزاد به خاطر دسترســی 
بیشتر کشورها به آن و میل به افزایش درآمد ملی 
منجر به تلاش بیشتر کشــورها برای دستیابی به 
تکنولوژی لازم برای پیشرفت در این صنعت شده 
است. با این مقدمه به طور کلی دلایل بهره مندی از 
صنعت کشتی سازی برای کشورها مشخص است 
اما بیایید قدری جزئی تر به دلایــل آن بپردازیم. 
همچنین در ادامه انواع کشتی ها از نظر نوع کالایی 
که حمل می کنند را مورد مطالعه قرار می دهیم تا 
بدانیم وضعیت کشور ما در تولید و تامین تجهیزات 

کدام یک قوی تر و در کدام یک ضعیف تر است.
چرا باید صنعت کشتی سازی داشته باشیم؟

نخست اینکه کشتی ســازی، صنعتی دارای توان 
اشــتغال زایی بالا اســت. درواقع به ازای هر۳۰ 
هزار دلار قرارداد ســاخت کشــتی، یک شغل به 
صورت مســتقیم در کارخانجات کشتی ســازی 
ایجاد می شــود. به ازای هر شــغل مســتقیم در 
کارخانه کشتی سازی نیز، 5 تا ۶ شغل غیرمستقیم 
در خارج از کارخانه به وجود می آید. )هر کشــتی 
اقیانوس پیمای تجاری با وزن باربری تقریبی ۴۰ 
هزار تن، قیمتی معــادل 5۰ میلیون دلار دارد و در 
صورتی که در کل کشور ســالیانه فقط ۱۰ کشتی 
در سال تولید شود، ۱۶۶۶۷ شغل مستقیم ۸۳۳۳۳ 

شغل غیرمستقیم ایجاد خواهد شد.(
تزریق ارز در صنعت کشــور. قیمت ساخت۱۰ 
کشتی 5۰ میلیون دلاری، برابر با 5۰۰ میلیون دلار 

است. در صورتی که این ۱۰ کشتی در سال، توسط 
کشتیسازی های داخل ســاخته شود و مواد مورد 
نیاز ســاخت کشــتی نیز همگی در داخل کشور 
تامین شود ســبب خروج 5۰۰ میلیون دلار ارز از 

کشور می شود.
کشتی سازی، صنعتی استراتژیک است. آب های 
آزاد ایران در حساس ترین نقاط دنیا )خلیج فارس 
و تنگه هرمز( قرار گرفته اند و بیشترین تهدیدات، 
توسط کشورهای توسعه طلب، نه در هوا و خشکی 

بلکه از دریا صورت می گیرد.
کشتی ســازی موتور محرک صنعت کشور است. 
اکثر کشــورهای دنیا در حفظ و یا توسعه صنعت 
کشتی سازی تلاش می کنند. اروپاییان برای مقابله 
با کره و چین و حفظ آخرین کشتی ســازی های 
ورشکســته خود و جلوگیری از افزایش بیش از 
پیش بیکاری، اقدام به این کار میکنند. ناگفته نماند 
که کشتی ای که در ایران ساخته می شود، با کشتی ای 
که در هند، چین، کره، ژاپن و اروپا ساخته می شود 
چون از ابتدای طراحی تا زمان تحویل گیری توسط 
یک موسســه رده بندی بین المللی و بــا قوانین و 
اســتانداردهای واحد به صورت مســتقیم تحت 

نظارت است هیچ تفاوت کیفی ای ندارد.
دلایل عملکرد ضعیف صنایع دریایی در ایران:

کشور ما گرایش بســیار زیادی به سمت پایتخت 
دارد که هم زمــان پایتخت سیاســی، اقتصادی و 
صنعتی اســت. به همین دلیل نیز هرچه شهرها از 
مرکز فاصله بیشتری دارند، از همه نظر فقیرترند. 
شــهرهای جنوبی ایران امروزه جــزو فقیرترین 
شهرهای کشور به حســاب می آیند و این یکی از 
دلایل مهم عدم توجه به ســواحل جنوبی کشور 
است. دلایل دیگر عملکرد ضعیف در حوزه دریا 
می تواند: عدم دسترسی به جایگاه مناسب دانش 
مهندسی در زمینه ساخت کشتی، عدم تامین کالا 
از داخل کشــور و خارجی بودن اکثر تجهیزات 
مورد نیاز کشتی سازی، تحریم ایران در سال های 
قبل و مشــکلات مربوط به آن مثل عدم حضور 
نماینده سازندگان تجهیزات در زمان راه اندازی 
تجهیزات، ناتوانی نظام بانکی کشور برای تامین 
فاینانس پروژه های صنایع دریایی، عدم دریافت 
یارانه مشــخص از دولت برای رونق بخشــی به 
این صنعت و هزینه بالاتر ساخت کشتی در ایران 
نسبت به مشابه خارجی، هزینه پرداخت گمرک 
برای تجهیزات مورد نیاز ســاخت کشتی، تاخیر 
 در تامین اعتبار و گشــایش اعتبارات اســنادی،

باشد.

با نگاه به سیاست های برنامه هفتم توسعه»  اقتصاد سرآمد« بررسی می کند

مزیت نسبی کدام است ، ساخت یا تعمیر کشتی؟
بنادر دریانوردی

برگزیده

در آســتانه ۴۴ ســالگی پیروزی انقلاب اسلامی، برای 
نخستین بار در تاریخ حمل و نقل دریایی در دریای خزر، 
حمل و نقل کانتینری از سوی گروه کشتیرانی آغاز شده و 
در حال گسترش روزافزون است.به گزارش اقتصادسرآمد، روابط 
عمومی گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران به مناسبت چهل و 
چهارمین فجر انقلاب اسلامی برخی از مهم ترین دستاورد های این 

گروه کشتیرانی را اعلام کرد.
بر این اساس، ظرفیت این ناوگان طی ۴۴ سال اخیر از 5۲5 هزارتن 
به پنج میلیون تن افزایش یافته است که نشان از ۱۰ برابر شدن این 
ظرفیت است. همچنین گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران هم 
اکنون ۱۳۸ فروند انواع شناور در مالکیت خود دارد که در نوع خود 
در جهان کم نظیر اســت و آن را به بزرگ ترین ناوگان خاورمیانه 
تبدیل نموده است چه آنکه بیشتر کشتیرانی های مشابه از شناور های 

استیجاری استفاده می کنند.
شایان ذکر است، با ورود کشتی های نسل جدید و مگاسایز در اواخر 
دهه ۱۳۹۰ ظرفیت کانتینری این ناوگان به رقم قابل توجه ۱5۷ هزار 
TEU کانتینر افزایش یافته است که این ظرفیت رتبه چهاردهمین 
کشتیرانی بزرگ کانتینری جهان را برای گروه کشتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران به ارمغان آورده اســت. یادآور می شود، این ناوگان 
بزرگ تحت هدایت کارکنان صد در صد ایرانی است که عمدتاً در 
مؤسسه آموزشی کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران مراحل آموزشی 
خود را گذرانده اند در حالی که در اوایــل انقلاب بخش بزرگی از 

دریانوردان این گروه را نیرو های خارجی تشکیل می دادند.
بر اساس اعلام روابط عمومی گروه کشــتیرانی، ناوگان این گروه 
در منطقه راهبردی دریای خزر به عنوان بزرگ ترین ناوگان منطقه 
فعالیت دارد و به تازگی نیز ظرفیت آن از ۹5 هزار تن به ۱۳۰ هزار تن 
افزایش یافته ضمناً برای نخستین بار در تاریخ حمل و نقل دریایی 
در دریای خزر حمل و نقل کانتینری از سوی گروه کشتیرانی آغاز 

گردیده و در حال گسترش روزافزون است.
همچنیــن، گروه کشــتیرانی جمهوری اســلامی ایران بــا انجام 
ســرمایه گذاری ۱۰ میلیون دلاری در بندر ســالیانکای روسیه در 
حاشیه دریای خزر راهبر ی این بندر را در اختیار گرفته که در نوع 
خود رخدادی کم نظیر در قبل و بعد از انقلاب اســت. طبق اعلام 
روابط عمومی گروه کشــتیرانی، این گروه در راســتای توسعه و 
نوسازی ناوگان خود طی یک ســال اخیر سفارش ساخت و خرید 
۱۲ فروند انواع شناور جنرال کارگو، رو_ رو و لندیگ کرافت را با 
همکاری تولیدکنندگان داخلی به ثبت رســانده است تا کماکان به 
عنوان یکی از بزگ ترین ناوگان های کشتیرانی جهان، تحت پرچم 

مقدس ایران در حال خدمت باشد.
گروه کشــتیرانی جمهوری اســلامی ایران طی سال جاری نقشی 
راهبردی در احیاء کریدور شــمال-جنوب بر عهده گرفته اســت 
همچنین در برنامه توسع های ســواحل مکران با فعال سازی بندر 
چابهار و راه اندازی خطوط منظم کشتیرانی از چین و هند به چابهار 

به عنوان یکی از ارکان توسعه این سواحل که مورد توجه ویژه مقام 
معظم رهبری می باشد دست به اقدام زده است. در همین راستا و در 
جهت تبدیل شدن به شرکتی لجستیکی، گروه کشتیرانی ۲۰۰ دستگاه 
انواع واگن باری را به تولیدکنندگان داخلی سفارش داده که بخشی 
از آن ها هم اکنون در ناوگان ریلی متعلق به این گروه فعال شده اند 
این در حالی است که گروه کشتیرانی مالکیت بیش از ۱۲۰۰ دستگاه 

واگن فعال را نیز در اختیار دارد.
بر اســاس اعلام روابط عمومی گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی 
ایران، این گروه طی سال گذشته بیش از ۳۸۰ میلیون دلار از مایحتاج 
ناوگان خود را از تولیدات داخلی تأمین کرده است که رقمی بسیار 
قابل توجه بــوده و به بخش های اقتصــادی مربوطه رونقی مجدد 
بخشیده است. به نظر می رسد در پایان سال جاری نیز این رقم نسبت 
به سال قبل به رکوردی تازه برســد. همچنین و در راستای توسعه 
همکاری ها با تولیدکنندگان داخلی و جلوگیری حداکثری از خروج 
ارز، تمامی تعمیرات شناور های قابل تعمیر در داخل با تکیه بر توان 
داخلی صورت می گیرد، انجام تعمیرات کانتینر و واگن های متعلق 
به ناوگان نیز با تکیه بر توان تولید داخلی انجام می شــود، در حالی 
که به علت ماهیت بین المللی صنعت کشتیرانی، تکیه کامل بر تولید 

داخلی برای یک شرکت کشتیرانی در جهان کم نظیر است.
ضمناً، با الزام استفاده از سوخت کم سولفور توسط سازمان جهانی 
دریانوردی )IMO( از ســال ۲۰۲۲، گروه کشــتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران با حمایت از تولید سوخت کم سولفور با تکیه بر توان 
شرکت های داخلی و در همکاری با شرکت های دانش بنیان، بیش 

از ۹۰ درصد نیاز ناوگان به این ســوخت را از مبادی داخلی تأمین 
می کند، همچنین با سرمایه گذاری در پروژه سوخت رسانی در بندر 
سلخ جزیره قشــم، گامی مهم در ورود کشور به صنعت بانکرینگ 
برداشته اســت. جالب توجه اســت که کلیه این دستاورد ها تحت 
تحریم های ظالمانه دشمنان انقلاب به دســت آمده است. گفتنی 
است در همین رابطه، گروه کشــتیرانی جمهوری اسلامی ایران در 
ســال ۱۴۰۰ با حمل ۲۷ میلیون تن کالا رکورد حمل بار در تاریخ 

فعالیت خود را شکست.
بر اســاس اعلام روابط عمومی گــروه کشــتیرانی، مجموعه این 
دستاورد ها سبب شده است تا این شــرکت در سال جاری عنوان 
برترین شرکت حمل و نقلی کشور و رتبه بیست و پنجمین شرکت 
بزرگ ایران را در میان ۱۰۰ شــرکت برتر به خود اختصاص دهد. 
ضمناً، گروه کشتیرانی طی دو ســال اخیر بیش از ۸5۰ میلیون دلار 
بدهی ارزی معوقه خود را نیز به سیســتم بانکی کشور بازپرداخت 
کرده و موفق شده است ســرمایه خود را طی ۹ مرحله از رقم ۳/۱ 
میلیارد ریال به مبلــغ ۲۱5۶۰ میلیارد ریال برســاند. این در حالی 
است که سهامداران این شرکت از ۳ سهامدار به بیش از ۱۶۴ هزار 

سهامدار رسیده است.
روابط عمومی گروه کشتیرانی جمهوری اســلامی ایران در پایان 
اطلاعیه خود آورده اســت، با هدف خنثی سازی تحریم ها، مقاوم 
سازی سیســتم های ناوبری و عملیات در مقابل حملات سایبری 
با موفقیت انجام شــده همچنیــن بیمه های مرتبط با کشــتی ها از 

شرکت های بیمه خارجی به شرکت های داخلی انتقال یافته است.

در آستانه ۴۴ سالگی انقلاب

آغاز حمل و نقل کانتینری در دریای خزر

بخش اول


