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اقتصاد دریا 6

گروه بنادر- در دنیای امروز کــه زنجیره‌های 
تأمین جهانــی بــا چالش‌هایی ماننــد بحران 
دریای سرخ، اختلالات کانال پاناما و تنش‌های 
ژئوپلیتیک روبه‌رو هســتند، بنادر شــمال آفریقا به‌عنوان 
نقاط اســتراتژیک کلیدی ظاهر شــده‌اند. این بنادر نه‌تنها 
مسیرهای تجاری اروپا-آفریقا-آســیا را تسهیل می‌کنند، 
بلکه به دلیــل موقعیت جغرافیایی‌شــان در نزدیکی تنگه 
جبل‌الطارق و دریای مدیترانه، نقــش حیاتی در دور زدن 
اختلالات دریای سرخ ایفا می‌کنند. در سال‌های اخیر بنادر 
شــمال آفریقا‌)به‌ویژه مراکش/طنجه، مصر/عین‌السهندگه 
و بندرهــای تازه‌توســعه‌یافته در الجزایــر و لیبی( نقش 
کلیدی‌تری در شــبکه ترانزیــت و ترانشــیپ کانتینر در 
مدیترانه و مسیرهای آســیا-اروپا یافته‌اند. این رشد نتیجه 
برنامه‌ریزی بلندمدت ملی، سرمایه‌گذاری خارجی و ورود 
شرکت‌های بزرگ کشتیرانی و لجستیک است که همزمان 

به میدان رقابت ژئوپلیتیک بدل شده است.
به گزارش اقتصاد سرآمد، بنادر شمال آفریقا، به‌خصوص 
بندرهای واقع در تنگه جبل‌الطارق و بخش غربی و شرقی 
مدیترانه، موقعیــت جغرافیاییِ پیوند میان اروپا، آســیا و 
آفریقا را دارنــد و می‌توانند به هاب‌های ترانزیت ســریع 
و مقرون‌به‌صرفه بــرای خطوط کانتینری تبدیل شــوند. 
توسعه زیرســاخت‌های بنادر و اتصال به شبکه‌های ریلی 
و جاده‌ای داخلی، توان جذب کشتی‌های بزرگ و کاهش 
هزینه ترانشیپ را افزایش می‌دهد. شــمال آفریقا، شامل 
کشــورهای مراکش، الجزایر، تونس، لیبی و مصر، دارای 
بنادری است که در ســال‌های ۲۰۲۴-۲۰۲۵ شاهد رشد 
چشمگیری بوده‌اند. طنجر مد در مراکش، به‌عنوان یکی از 
پیشرفته‌ترین بنادر آفریقا، حجم تجارت خود را با تمرکز 
بر کانتینرها و خودروها افزایش داده و به هاب لجستیکی 

اروپا تبدیل شده است.
بندرها و ترمینال‌های حمل‌و‌نقل در شمال آفریقا، ازجمله 
بنادر واقع در مراکش، در ســال‌های اخیر شــاهد افزایش 
چشــمگیر ترافیک خطوط کشــتیرانی کانتینری شده‌اند. 
این رخداد از یک ‌سو، ناشــی از تغییر مسیر از کانال سوئز 

به دلایل چالش‌های موجود و از ســوی دیگر، ناشــی از 
تلاش شرکت‌های کشتیرانی برای کنترل هزینه‌های انتشار 
گازهای گلخانه‌ای و انطباق با مقررات سختگیرانه اروپایی 

است.
این‌طور به نظر می‌رسد که بعضی از کشتی‌های کانتینری با 
هدف اجتناب از ریسک‌های مسیر سنتی از آسیا به اروپا که 
از طریق کانال سوئز انجام می‌شد، به سمت مسیر طویل‌تر 
اطراف آفریقا حرکت کرده‌اند؛ مســیری که ضمن افزایش 
مسافت و زمان سفر، هزینه ســوخت و انتشار کربن را نیز 
به شدت بالا برده اســت. در نتیجه، بنادر شمال آفریقا -که 
در مسیر آســیا- اروپا و به‌ویژه برای ترانزیت به مدیترانه 
جایگزین مناســبی برای بنادر اروپایی به‌شمار می‌روند، 
اکنون شاهد جریان بیشتری از کشتی‌های کانتینری هستند 
که حالا ســعی دارند هزینه‌های کربنی و ریسک مسیر را 

کاهش دهند. 

CMA CGM برنامه‌های توسعه‌ای
شرکت بزرگ فرانســوی‌CMA CGM در چند ماه اخیر 
وارد چارچوب‌های مشــارکتی برای توسعه ترمینال‌های 
ترانشیپ در مراکش و شــمال آفریقا شده که نشان‌دهنده 
علاقه شرکت‌های بزرگ کشــتیرانی به تأمین ظرفیت در 
این بنادر است. این مشــارکت‌ها می‌توانند موجب تغییر 
مســیرهای ترانزیتی و جابه‌جایی جریان کانتینرها از بنادر 

اروپا به بنادر مراکشی شوند.
رسانه‌ها از پیشــرفت برنامه‌های توســعه برای یک مرکز 
 CMA حمل‌و‌نقل بزرگ جدید در مراکش با خبر موافقت
CGM برای سرمایه‌گذاری مشترک خبر داده‌اند. این پروژه 
مسئولیت مدیریت و توســعه ترمینال در بندر ناظور غربی 
را برعهده خواهد داشت. بندر ناظور موقعیت مناسبی دارد 
و در فاصله کمتر از ۲۵۰مایلی از تنگــه جبل‌الطارق واقع 
شده است. این بندر به کاهش حجم کارهای عقب‌افتاده در 
منطقه کمک خواهد کرد و سایر عملیات‌های مورد انتظار 

CMA CGM در غرب مدیترانه را نیز تکمیل می‌کند.
امتیاز این ترمینال در ژوئن‌۲۰۲۴ به یک شــرکت داخلی 

مراکشــی به نام‌Marsa Maroc اعطا شــد که براساس 
گزارش‌ها ۲۴ترمینــال را در ۱۰بندر، از جمله یک ترمینال 
در بندر طنجه‌)تانگــر مد( اداره می‌کنــد. آن‌ها یک امتیاز 
۲۵ساله دارند و برای توسعه این بندر ۲۰۰میلیون یورو در 
 CMAنظر گرفته‌اند. براساس گزارش‌های منتشرشده، حالا‌
 Marsa۴۹درصــد از ســهام این شــرکت را از‌ CGM
Maroc خریداری خواهد کرد. این امر پس از آن صورت 
گرفت که‌CMA CGM یــک توافقت‌نامه با گروه بندری 

طنجه تکمیل کرد.

تحول زیرساخت‌های بندر ناظور و فرصت تازه
در این شــرایط، این‌طور به نظر می‌رسد که پروژه احداث 
ترمینــال کانتینری غرب در بندر ناظور‌)بخشــی از پروژه 
»ناظور وست مد«( به‌عنوان پاســخی استراتژیک به تغییر 
در جریان حمل‌ونقــل و افزایش حجــم ترانزیت مطرح 
شده است. براساس این برنامه، این ترمینال در سال‌۲۰۲۷ 
وارد مرحله بهره‌برداری خواهد شد و ظرفیت عملیاتی تا 
1/8میلیون TEU در سال خواهد داشت. برای پایانه جدید 
در این فاز بیش از دوهزار و 900فوت اسکله خطی، آبخور 
۵۹فوتی، محوطه کانتینری 37/5هکتــاری در نظر گرفته 
شده و مساحت کل‌ ترمینال ۶۰هکتار است. البته این مورد 
را باید خاطر نشــان کرد که این پروژه بیش از یک‌دهه در 
دست تدوین است؛ در سال‌۲۰۱۵، بانک اروپایی بازسازی 
و توسعه متعهد به اعطای وام برای توسعه آن شد و بخش 

دوم وام نیز در دسامبر‌۲۰۲۲ ارائه شد.

چشم‌انداز و پیامدها برای منطقه شمال آفریقا
از یک ســو، این شرایط برای بنادر شــمال آفریقا فرصتی 
طلایی اســت تــا خود را به‌عنوان محور تــازه‌ ترانزیت 
کانتینری بین آســیا و اروپا معرفی کنند؛ از سوی دیگر، 
با خــود چالش‌هایی بــه همــراه دارد از جملــه نیاز به 
ســرمایه‌گذاری جدی در زیرســاخت‌ها، دسترسی به 
فناوری سبز و نیز مدیریت مقررات جدید زیست‌محیطی 
و امنیتی و.... به‌عنوان مثال، پــروژه ناظور می‌تواند نقش 
بســیار برجســته‌ای ایفا کند؛ اما موفقیــت آن به عوامل 
مختلفی از جمله هماهنگی با خطوط کشــتیرانی، جذب 
ســرمایه‌گذاری لازم و افزایش بهره‌وری سرویس‌های 

فیدری و... وابسته است. در نهایت، کل روند حکایت از 
یک بازچینی ژئواستراتژیک در زنجیره جهانی حمل‌ونقل 

دارد.

رقابت ژئوپلیتیک برای نفوذ در بنادر
رقابت برای کنترل بنادر شمال آفریقا، بخشی از »اسکرمبل 
جدید برای آفریقا« است که قدرت‌های بزرگ و متوسط 
را درگیر کــرده. اخبار اخیــر نشــان‌دهنده تلاش‌های 
متنوعی است: این رقابت، شــمال آفریقا را به میدان نبرد 
ژئواکونومیک تبدیل کرده کــه زنجیره‌های تأمین جهانی 
را بازسازی می‌کند. فرصت‌ها شامل تنوع‌بخشی مسیرها 
و جذب سرمایه‌)مانند ۱۱۰میلیارد دلار امارات در آفریقا 
تا ۲۰۳۰( است، اما ریسک‌ها شامل وابستگی، تنش‌های 
 fragmentation امنیتی‌)مانند حملات حوثی‌هــا( و
داخلی اســت. کشــورهای شــمال آفریقــا می‌توانند 
با دیپلماســی متعادل، مانند مشــارکت در اجلاس‌های 
چندجانبه، سود ببرند، اما بدون آن، به مهره‌های قدرت‌های 
بزرگ تبدیل می‌شوند. در بلندمدت، این بنادر می‌توانند 
آفریقا را به قطب تجارت جنوب-جنوب تبدیل کنند، اما 
رقابت‌ها ممکن است به درگیری‌های نیابتی منجر شود؛ 

به‌ویژه در لیبی و الجزایر.
بنادر شمال آفریقا، با پتانسیل عظیم خود، از حاشیه به مرکز 
زنجیره حمل‌ونقل جهانی منتقل شــده‌اند. رقابت چین، 
امارات، ترکیه، روسیه و غرب، نه‌تنها سرمایه‌ها را جذب 
می‌کند، بلکه تعادل قدرت منطقه‌ای را تغییر می‌دهد. برای 
پایداری، کشورهای منطقه باید بر حاکمیت و تنوع‌بخشی 
تمرکز کنند تا از این موج ســود ببرند، نه اینکه قربانی آن 
شوند. اخبار‌۲۰۲۵ نشان می‌دهد این رقابت تازه آغاز شده 

و تأثیراتش فراتر از مدیترانه خواهد رفت.
بنادر شمال آفریقا فرصت واقعی برای نوآرایی در شبکه 
حمل‌ونقل دریایی جهانی فراهم کرده‌اند؛ اما این فرصت 
همزمان به میدان رقابــت ژئوپلیتیــک و اقتصادی میان 
بازیگران بزرگ تبدیل شده است. موفقیت بلندمدت این 
بنادر مستلزم ترکیب درست ســرمایه‌گذاری، حکمرانی 
محلی قوی و همکاری منطقه‌ای است تا از منافع اقتصادیِ 
این تحول برای جوامع محلی و منطقه حداکثر بهره‌برداری 

شود.

»سرآمد« گزارش می‌دهد؛

رقابت ژئوپلیتیک برای 
نفوذ به بنادر شمال آفریقا

بنادر شمالی قاره سیاه، بازیگر تازه در زنجیره حمل‌ونقل جهانی 

سندالگوي كشت و بهره گيري از فناوري 
نانوحباب، دو محور اصلي شوراي مديران 

سازمان شيلات ايران

معاون وزير و رئيس سازمان، با تأيكد بر نقش امنيت 
غذايي و مصرف غذاي ســامت، خواستار تحليل 
دقيق برنامه‌ها، تعامل گسترده با دانشگاه‌ها، و تمركز 
بر اقتصاد دريامحور در چارچوب فناوري‌هاي نوين 
شد.با حضور معاون وزير و رئيس سازمان، معاونان، 
مديران ســتادي و اســتاني، به صورت حضوري و 
وبيناري، جلسه شــوراي معاونان و مديران سازمان 
شيلات ايران با ارائه گزارشي از برنامه ملي توليد بهينه 
آبزي پروري) الگوي كشت ( و بررسي دستاوردهاي 
فناوري نانوحباب، در بخش شيلات و آبزي پروري 
در سالن جلسات ســازمان شــيلات ايران برگزار 
شد.معاون وزير و رئيس ســازمان شيلات ايران، با 
ابراز خرسندي از سند تهيه شده در حوزه شيلات، از 
مديران ستادي و استاني خواست تا ضمن تحليل اين 

برنامه، به استخراج موضوعات موثر بپردازند.
به گزارش اقتصادسرآمد، حمزه رســتم پور افزود: 
در شرايط تحريم هاي ظالمانه كشــور، به عواملي 
كه باعث دامن زدن به گراني ها شده نيز توجه شود، 
تامين امنيت غذايي و معيشت مردم، دغدغه تمامي 
حوزه ها قرار گيرد.وي بر تعامل بيشتر مديران شيلاتي 
با اساتيد و محققان دانشگاهي تايكد كرد و ادامه داد:  
نقاط ضعف حوزه هاي مختلف بايســتي استخراج 
شود تا با كمك قشر دانشگاهي در جهت رفع آن ها 

برنامه ريزي شود.
رستم پور همچنين گفت: صرفه جويي در تمامي زير 
بخش ها، پيگيري پروژه هاي مربوط به بنادر، استمرار 
توليد ميگو در كشور، تلاش در جهت برگزاري هر 
چه باشكوهتر نهمين نمايشــگاه بين المللي آبزيان، 
ترغيب براي حضور بيشترســرمايه گذاران شيلاتي 
و تشــيكل كارگروه هاي ويژه در راســتاي ارتباط 
بيشتر دانشــگاه و بخش اجرا را مورد تايكد قرار داد.   
همچنين در اين جلســه حضور موثر ترويج در كنار 
تحقيقات در راستاي گســترش آخرين تكنولوژي 
ها به جامعه بهره بردار، انتخاب بهترين تقويم زماني 
در زمينه الگوي كشــت، بهبود حكمراني، تمركز بر 
ارزآور بودن توليدات شــيلاتي، تمركــز بر اقتصاد 
دريامحور در چارچوب تمامــي برنامه هاي مربوط 
به تكنولوژي هاي نوين، افزايش مصرف محصولات 
سالم و ارگانكي با ترويج آبزيان، برگزاري دوره هاي 
آموزشي غيرشــيلاتي با توجه به نيازهاي مديران و 
توجه به رفاهيات كاركنان سازمان در شرايط موجود 

مورد بحث و بررسي قرار گرفت.

 حركت به‌سوي توسعه پايدار با پيوند
 شيلات و دانشگاه

نشست مشترك سازمان شــيلات ايران و دانشگاه 
تربيت مدرس با هدف تقويت همكاري‌هاي علمي و 

پژوهشي برگزار شد.
به گزارش اقتصادســرآمد، نشســت مشتركي ميان 
رئيس ســازمان شــيلات ايران و جمعي از اساتيد 
دانشگاه تربيت مدرس با هدف هم‌انديشي و توسعه 

تعاملات علمي برگزار شد.
در ابتداي اين نشست، معاون وزير و رئيس سازمان 
شــيلات ايران ضمن خوش‌آمدگويي به حاضران، 
ارتباط مؤثر با دانشگاه‌ها و مراكز علمي را تنها مسير 
دستيابي به توسعه پايدار و هدفمند در حوزه شيلات 
دانست. حمزه رســتم پورتأيكد كرد كه اين روكيرد 
كيــي از محورهاي اصلي ســازمان در دوره جديد 

مديريتي است.
در ادامه، اســاتيد دانشــگاه تربيت مدرس با اشاره 
به ظرفيت‌هاي علمي و پژوهشــي اين دانشگاه در 
حوزه شــيلات و آبزيان، بر اهميــت بهره‌گيري از 
پايان‌نامه‌هاي دانشــجويي، پروژه‌هاي تحقيقاتي و 
امكانات ســازمان شــيلات در ارتقاي سطح علمي 

دانشجويان تأيكد كردند.
در پايان نشست، مقرر شد تفاهم‌نامه همكاري ميان 
سازمان شيلات ايران و دانشگاه تربيت مدرس تنظيم 
شود تا از ظرفيت‌هاي طرفين در تحقق اهداف علمي، 

پژوهشي و اجرايي بهره‌برداري شود.

دریچهبازتاب

عباس نژاد مدیر کل بنادر هرمزگان: 

 بندر شهید رجایی باید الگویی 
برای تاب‌آوری ملی باشد

مدیر کل بنادر هرمزگان با تأکید بر ضرورت بازنگری در ساختارهای مدیریتی و پدافندی بندر شهید 
رجایی بر تبدیل این بندر به الگویی از امنیت و پایداری زیرساختی کشور تأکید کرد.

به گزارش اقتصادسرآمد، حسین عباس‌نژاد در همایش پدافند غیرعامل در سالن اجتماعات یکی از شرکت‌های 
مستقر در بندر شــهید رجایی با گرامی‌داشت هفته پدافند غیرعامل و تأکید بر شــعار »تاب‌آوری زیرساختی و 
پایداری«، اظهار کرد: بندر شهید رجایی به عنوان حیاتی‌ترین مرکز اقتصادی کشور باید با اصلاح زیرساخت‌ها، 
ارتقای ایمنی سازه‌ها و تمرکز بر آموزش منابع انســانی به الگویی از بندر امن، پایدار و دوستدار محیط‌زیست 

تبدیل شود.
عباس‌نژاد مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان با اشــاره به اهمیت منطقه بندر شــهید رجایی به عنوان یکی از 
حساس‌ترین نقاط اقتصادی کشور، گفت: حادثه تلخ گذشته در این بندر باید به عنوان درس عبرتی برای تقویت 
تاب‌آوری زیرساخت‌ها مورد استفاده قرار گیرد و هر عاملی که خطرات کاری را افزایش دهد مانع تحقق اهداف 

پدافندی خواهد شد.
وی با تأکید بر اهمیت ایمنی سازه‌های پیش ساخته، افزود: تجربه شش ماه گذشته نشان داد ساختمان‌های مستحکم 
در شرایط حادثه بدون تلفات انسانی بودند و این موضوع اهمیت توجه به ایمنی زیرساخت‌ها را دوچندان می‌کند.

مدیرکل بنادر هرمزگان همچنین یادآور شــد: بندر شــهید رجایی در ماه‌های اخیر دو رخداد مهم شامل انفجار 
بزرگ و جنگ ۱۲ روزه اقتصادی را پشت سر گذاشته که این تجارب ضرورت بازنگری در ساختارهای مدیریتی 

و پدافندی بندر را افزایش داده است.
وی همایش‌های این‌چنینی را فرصتی برای تبادل نظر و دســتیابی به راهکارهای اجرایــی خواند و از مدیران 

شرکت‌های بهره‌بردار خواست با حضور فعال دیدگاه‌های خود را برای رفع چالش‌های بندر ارائه دهند.
مدیر منطقه ویژه اقتصادی بندر شــهید رجایی همچنین به وســعت این بندر اشــاره کرد و گفــت: با افزایش 
قریب‌الوقوع مساحت بندر به ۴ هزار و ۷۰۰ هکتار این بندر به یک شهر بندری تبدیل خواهد شد که باید از منظر 

ایمنی، زیست‌محیطی و مدیریت پدافندی به‌صورت مستمر تحت نظارت باشد.
عباس‌نژاد در پایان با تأکید بر نقش آموزش و تربیت منابع انسانی و اصلاح فرآیندهای کاری بر نوسازی تجهیزات 
و حرکت هماهنگ شرکت‌ها و دستگاه‌های مختلف به سوی بندری »ایمن، پایدار و فعال« تأکید کرد و هفته پدافند 

غیرعامل را فرصتی ارزشمند برای قدردانی از تلاشگران حفاظت از این سرمایه ملی دانست.

دبیر انجمن کشتیرانی:

ساخت کشتی در شرایط فعلی برای بخش خصوصی 
توجیه اقتصادی ندارد

دبیر انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران، در چهارمین نشست کمیسیون حمل‌ونقل و لجستیک اتاق 
بازرگانی تهران با اشاره به وضعیت فعلی صنعت کشتی‌ســازی جهان و ایران گفت: ساخت کشتی در 

شرایط فعلی برای بخش خصوصی توجیه اقتصادی ندارد.
به گزارش اقتصادسرآمد، دکتر مسعود پل مه، دبیر انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران، در این نشست   گفت: 
در حال حاضر، ظرفیت کشتی سازی در کشورهای شرق آسیا از جمله کره جنوبی، چین و سنگاپور به طور کامل 
پر است و بسیاری از این کارخانجات دیگر سفارش جدیدی نمی پذیرند. تنها مجموعه های بسیار بزرگ و مجهز 
مانند سامسونگ در حوزه ساخت شناورهای خاص فعالیت دارند. حتی در کشورهایی مانند هند نیز اگرچه توان 

فنی لازم وجود دارد، اما ظرفیت خالی در دسترس نیست.
او تأکید کرد: »برای شــرکت هایی که به صورت منطقه ای فعالیت می کنند، سفارش ساخت کشتی جدید هیچ 
توجیه اقتصادی ندارد. در حال حاضر تنها ۱۱ شرکت بزرگ بین المللی حدود ۹۵ درصد سفارش های ساخت 
کشتی در جهان را در اختیار دارند. بنابراین، برای شرکت های کوچک یا متوسط، منطقی تر است ابتدا سراغ اجاره 

یا خرید کشتی دست دوم بروند تا ساخت شناور جدید.«
پل مه با اشاره به اینکه ایران بیش از ۷۲۰۰ فروند شــناور دارد که کمتر از هزار فروند آن ها شناور اقیانوس پیما  
)Ocean Going( محسوب می شوند، افزود: »بهتر است سیاست گذاری کشــور به جای تمرکز بر ساخت 
شناورهای بزرگ، بر شناورهای فعال در خلیج فارس و دریای عمان متمرکز شود. در حال حاضر مالکان شناورها 

به دلیل بالا بودن هزینه ساخت داخلی، تمایلی به اسقاط )اسکرپ( شناورهای ۳۰ تا ۴۰ ساله خود ندارند.«
وی تأکید کرد: »تأمین مالی ساخت کشــتی در ایران یکی از بزرگ ترین موانع است. در شرایط فعلی، حدود ۴۰ 
درصد سرمایه باید توسط متقاضی و ۶۰ درصد توسط بانک تأمین شــود، با نرخ سودی نزدیک به ۲۸ درصد و 
بازپرداخت ۳ تا ۵ ساله. این در حالی است که در سطح بین المللی، با ۵ درصد آورده و نرخ سود حدود ۴.۵ درصد 
)بر مبنای لایبور(، سه سال تنفس و هفت سال بازپرداخت ممکن است. طبیعی است که بخش خصوصی در این 
شرایط تمایلی به ورود ندارد.«دبیر انجمن کشــتیرانی تصریح کرد: »تحریم ها مانع اصلی توسعه صنعت کشتی 
سازی در ایران هستند. برای ساخت هر کشتی، از جمله موتور، گیربکس و تجهیزات اصلی، نیاز به همکاری بین 
المللی است. اما به دلیل نبود دسترسی به سیستم بانکی جهانی )سوئیفت(، حتی در صورت یافتن سازنده، انتقال 

رسمی پول تقریباً غیرممکن است.«

   شیلات        


