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بیش از ۸۰درصد 
تجارت جهان 

همچنان از مسیر 
دریا عبور می‌کند 
و همین موضوع 
باعث شده این 

صنعت نه‌تنها نبض 
جریان کالا، بلکه 

بازتابی از تنش‌های 
ژئوپلیتیکی، 

محیط‌زیستی، 
فناوری و اقتصادی 

باشد.

در ۲۰۲۶ بازار 
کشتیرانی بین دو 
نیروی متضاد قرار 

خواهد گرفت؛ از یک 
طرف فشار مقررات 

و حرکت به‌ سمت 
سوخت‌های جدید 
که سرمایه‌گذاری 
سنگینی می‌طلبد و 

از طرف دیگر، ورود 
ظرفیت‌های جدید 

و رشد تقاضای 
نه‌چندان قوی که 

می‌تواند کوتاه‌مدت 
نرخ‌ها را تحت فشار 

قرار دهد.

گروه کشتیرانی-سمیه ملایی- کمتر از 
یک‌ماه تا پایان ســال‌2025 میلادی باقی 
مانده و بسیاری از گزارش‌های بین‌المللی 
حاکی از این اســت که صنعت کشــتیرانی جهان، 
به‌عنوان ستون‌فقرات تجارت جهانی، در این سال با 
چالش‌های ژئوپلیتیکی، زیست‌محیطی و اقتصادی 
روبه‌رو بوده اســت. یکی از آخریــن گزارش‌های 
رسمی منتشرشده از سوی سازمان تجارت و توسعه 
ســازمان ملل‌)‌‌UNCTAD( در بررسی حمل‌ونقل 
دریایی نشانه‌هایی از رشد را نشان می‌دهد و از طرف 
دیگر، پیش‌بینی می‌کند که این روند رشــد ســالانه 
تا ۲۰۲۹ ادامــه پیدا خواهد کــرد. بااین‌حال، برخی 
تحلیلگران معتقدند که ســال آینده میلادی‌)۲۰۲۶( 
به‌عنــوان نقطه‌عطفی در گذار به ســمت پایداری و 
دیجیتال‌سازی در صنعت کشــتیرانی و حمل‌ونقل 

دریایی جهان خواهد بود.
به گزارش »سرآمد«، بیش از ۸۰درصد تجارت جهان 
همچنان از مسیر دریا عبور می‌کند و همین موضوع 
باعث شده این صنعت نه‌تنها نبض جریان کالا، بلکه 
بازتابی از تنش‌هــای ژئوپلیتیکی، محیط‌زیســتی، 
فنــاوری و اقتصادی باشــد. گزارش‌هــای معتبر 
بین‌المللی می‌گویند؛ پس از یک‌ســال نســبتاً آرام 
در‌۲۰۲۵، رشد تجارت دریایی به کُندی بی‌سابقه‌ای 
رسیده و تصویر پیش‌رِو از »ثباتی شکننده« حکایت 
دارد. بااین‌حــال، زیــر پوســت همیــن تلاطم‌ها 
فرصت‌هایی برای نــوآوری و گذار ســبز در حال 
شکل‌گیری است.برخی گزارش‌ها پیش‌بینی می‌کنند 
که سال‌۲۰۲۶ با رشد متوسط تجارت دریایی‌)حدود 
۲.۵درصد( همــراه خواهد بــود، اما تحــت تأثیر 
اختلالات زنجیره تأمین و مقررات جدید ســازمان 
بین‌المللی دریانوردی قرار می‌گیرد. بازار کشتی‌سازی 
جهانی که در ســال‌۲۰۲۵ بــه ارزش ۴۴.۴۳میلیارد 
دلار رســید، به ۴۶.۸۸میلیارد دلار در ۲۰۲۶ افزایش 
می‌یابد و ۵.۵درصدی تا ۲۰۳۵ را حفظ می‌کند. این 
گزارش‌ها حاکی از این است که در بخش کشتیرانی، 
نرخ‌های حمل کانتینری ممکن اســت از اوج کاذب 
‌۲۰۲۵)ناشی از واردات پیش‌دستانه آمریکا( کاهش 
یابد، در حالی‌که تقاضا برای سوخت‌های جایگزین 
مانند متانول سبز‌)رشد ۲۸.۹درصدی بازار تا ۲۰۳۰( 

شتاب می‌گیرد.

چالش‌های صنعت کشتیرانی در 2026
سال ۲۰۲۶ برای صنعت کشــتیرانی یک‌سال گذار 
اســت. به اعتقاد تحلیلگران؛ در این ســال همزمان 
با فشــار مقررات زیســت‌محیطی و نیاز به کاهش 

انتشار گازهای گلخانه‌ای، عرضه کشتی‌های جدید 
و ســفارش‌های قدیمی به بازار فشــار می‌آورند و 
تقاضای کنتینری احتمالاً از رشد قویِ ۲۰۲5–20۲4 
فاصله می‌گیــرد. این تضاد ترکیبی از ریســک‌های 
کوتاه‌مــدت بــرای نــرخ کرایه‌هــا و فرصت‌های 
سرمایه‌گذاری بلندمدت در فناوری‌های پاک خواهد 
ســاخت. تحلیلگران روند کندتری در رشــد حجم 
کانتینری برای ۲۰۲۶ پیش‌بینی می‌کنند؛ رشدی آرام‌تر 
نسبت به جهش‌های پســاکرونایی که به معنی فشار 
نزولی تدریجی بر نرخ‌های فرِیتی اســت، مگر اینکه 

اختلالات ناگهانی مسیرها یا عرضه رخ دهد.
طبق استراتژی اعلام‌شده از ســوی سازمان جهانی 
دریانوردی، صنعت کشــتیرانی باید تا ۲۰۳۰ حداقل 
10-5درصد انــرژی را از ســوخت‌های نزدیک به 
صفر تأمین کند. عدم‌آمادگــی می‌تواند جریمه‌های 
ســنگین و افزایش انتشــار کربن‌)تا ۱۱درصد کل 
جهانی تا ۲۰۵۰( به همراه داشــته باشــد. در ایران و 
خاورمیانه، چالش‌های مشــابهی مانند مدیریت آب 
بالاســت و کربن‌زدایی قانون ۲۰۲۰ برجسته است. 
تا اواخر ۲۰۲۵ و در مســیر به LNG ،۲۰۲۶ و متانول 
نقش بزرگی در سفارش‌های جدید داشته‌اند؛ همزمان 
پروژه‌های آزمایشــی آمونیاک و دیگر سوخت‌های 
صفر/کم‌کربن در حال ورود به فاز عملیاتی هستند که 
نمادین‌ترینِ آن‌ها پروژه‌هایی مانند تبدیل PSV برای 

کار با آمونیاک است.
نوســانات قیمــت فولاد و ســوخت نیز همــراه با 
چرخه‌های طولانی تولید‌)تا ۳سال(، رقابت را تشدید 
می‌کند. در کشتیرانی، تأخیرهای مکرر‌)مانند آنچه در 
کانتینرها مشاهده می‌شــود( زنجیره تأمین را مختل 
می‌کند و هزینه‌ها را 30-2۰درصد افزایش می‌دهد. از 
طرف دیگر، برخی گزارش‌ها حاکی از این است که 
کمبود مهارت‌ها‌)۴۰درصد نیروی کار تا ۱۰سال آینده 
بازنشسته می‌شود( و حملات سایبری به کشتی‌های 
هوشــمند، ریســک‌های جدیدی ایجاد می‌کند. در 
کشتی‌ســازی، مازاد ظرفیت در آسیا‌)چین ۷۴درصد 
سفارشات ۲۰۲۴( رقبای اروپایی را تحت فشار قرار 
می‌دهد. این چالش‌ها می‌توانند منجر به رکود موقت 

در ۲۰۲۶ شوند.

نشانه‌های ضعف در زنجیره تامین جهان
سال ۲۰۲۵ با رشــد تنها ۰.۵درصدی حجم تجارت 
دریایــی پایان یافت؛ رقمی که نســبت بــه افزایش 
۲.۲درصدی ســال‌۲۰۲۴ به روشــنی نشان می‌دهد 
موتور تجارت جهانی به سختی می‌چرخد. مهم‌ترین 
عامل این کُندی، اختلال‌های مســتمر در مسیر‌های 

کلیدی حمل‌ونقل است. کانال سوئز که زمانی یکی 
از شــریان‌های اصلی تجارت بود، در سال‌۲۰۲۵ با 
افُت بیــش از ۷۰درصدی ترافیک نســبت به ۲۰۲۳ 
روبه‌رو شد. شرکت‌های بسیاری مجبور شدند مسیر 
طولانی دماغه »امید نیک« را جایگزین کنند؛ سفری 
که ۱۰ تا ۱۴روز زمان اضافــه و هزینه قابل‌توجه در 
ســوخت، بیمه و عملیات ایجاد می‌کند. همین تغییر 
مسیر‌ها باعث شد نرخ‌های حمل کانتینری نوسان‌های 
شدید داشته باشد و در نهایت شــاخص جهانی در 
نوامبر‌۲۰۲۵ بــه حدود ۱۸۰۰دلار بــرای هر کانتینر 
۴۰فوتی برسد که کاهشــی محسوس نسبت به سال 

قبل است.
در ایالات متحده، بزرگ‌ترین مقصد کالای کانتینری 
جهان، واردات دریایی در سال‌۲۰۲۵ حدود ۵.۶درصد 
کاهش یافــت و پیش‌بینی‌ها برای دســامبر حتی از 
افُت ۱۶.۶درصدی خبــر می‌دهند. بخشــی از این 
کاهش به پیش‌خرید‌های انباری در ماه‌های نخست 
ســال برمی‌گردد و بخش دیگر نتیجه سیاست‌های 
تجاری ســختگیرانه‌تر و تعرفه‌های تازه است. آسیا 
نیز وضعیت مشــابهی دارد. حمل محموله از چین به 
آمریکا به پایین‌ترین سطح دوسال اخیر رسید و ضعف 
زنجیره تأمین جهانی در بسیاری از بخش‌ها به شکل 

عریان دیده می‌شود.
چین اکنون بیش از نیمی از ظرفیت کشتی‌سازی جهان 
و حدود ۲۰درصد نــاوگان حمل‌ونقل دریایی را در 
اختیار دارد. این کشور نه‌فقط از نظر تعداد کشتی، بلکه 
از نظر فناوری، بهره‌وری و حضور در بنادر استراتژیک 
جهان در حال تثبیت سلطه خود اســت. چینی‌ها با 
سرمایه‌گذاری هدفمند در بنادر بین‌المللی، عملًا زمین 

بازی را به نفع خود تغییر داده‌اند.

سایه سنگین تنش‌های منطقه‌ای بر دریا
تنش‌های منطقه‌ای همچنان جدی‌ترین تهدید صنعت 
هستند. حملات به کشتی‌ها در دریای سرخ ادامه دارد 
و تنگه‌هرمز، مسیری که یک‌سوم نفت دریایی جهان 
از آن عبــور می‌کند، در وضعیتی نزدیک به هشــدار 
دائمی قرار گرفته اســت. همین شــرایط سبب شده 
شرکت‌های بزرگ کشتیرانی خود را با »نرمال جدید« 
وفق دهند: مســیر‌های طولانی‌تر، هزینه‌های بالاتر و 

برنامه‌ریزی‌های انعطاف‌پذیرتر.
اروپا در سال‌۲۰۲۵ با رشد ۱۲.۴درصدی حمل‌ونقل 

درون‌قاره‌ای عملکــردی فراتــر از میانگین جهانی 
داشت. شرق آســیا همچنان موتور محرک تجارت 
دریایی باقی مانده است. در مقابل، آفریقا و خاورمیانه 
با مشکلاتی مانند ازدحام بنادر، تهدید‌های سایبری 
و هزینه‌های ســنگین گذار به ســوخت‌های ســبز 
روبه‌رو هســتند. هند نیز با برنامه‌ای بلندپروازانه در 
کشتی‌سازی، بازیافت و توسعه بنادر به‌دنبال افزایش 

سهم خود از بازار جهانی تا سال ۲۰۴۷ است.

مسیر صنعت کشتیرانی در سال آینده
صنعت کشــتیرانی جهانی در آســتانه ۲۰۲۶ بر سر 
دوراهی قرار دارد؛ رشــد کُند، ریســک‌های بالا و 
شــبکه‌ای از تنش‌هــای منطقــه‌ای از یک ســو و 
فرصت‌های بی‌ســابقه برای تحول سبز و دیجیتال از 
سوی دیگر. بازیگرانی که بتوانند انعطاف‌پذیر بمانند، 
مسیر‌های تازه بیابند و با ســرعت بیشتری به سمت 
فناوری‌های پــاک حرکت کنند، احتمــالاً برندگان 
دهه پیش‌رو خواهند بود. برای دیگران، افُق همچنان 

توفانی خواهد ماند.
در ۲۰۲۶ بازار کشــتیرانی بین دو نیروی متضاد قرار 
خواهد گرفت؛ از یک طرف فشار مقررات و حرکت 
به‌ سمت ســوخت‌های جدید که ســرمایه‌گذاری 
سنگینی می‌طلبد و از طرف دیگر، ورود ظرفیت‌های 
جدید و رشــد تقاضای نه‌چندان قــوی که می‌تواند 
کوتاه‌مدت نرخ‌ها را تحت فشار قرار دهد. بازیگران 
موفق کسانی خواهند بود که ریسک عملیاتی و کربنی 
را همزمــان مدیریت کنند: نه صرفاً خریدار کشــتی 
جدید باشــند و نه صرفاً محافظــه‌کار، بلکه ترکیبی 
از نوســازی ناوگان، قراردادهای چارتر هوشمند و 
ســرمایه‌گذاری در زیرســاخت‌ها و دیجیتال را در 

دستور کار قرار دهند.
باوجود چالش‌هایی ماننــد ژئوپلیتیک و هزینه‌های 
زیست‌محیطی که می‌تواند رشــد را به زیر ۲درصد 
بکشاند، فرصت‌های سبزسازی و دیجیتال می‌تواند 
بازار را به سمت پایداری و کارایی سوق دهد. توصیه 
می‌شود شرکت‌ها بر سرمایه‌گذاری در فناوری‌های 
کم‌کربن و آموزش نیروی کار تمرکز کنند. در سطح 
جهانی، سیاست‌گذاران باید مقررات IMO را برای 
حمایت از گذار عادلانه تقویــت نمایند. این تحول 
نه‌تنها تجارت را ایمن‌تــر می‌کند، بلکه فرصتی برای 

رهبری اقتصادی در عصر پساکربنی است.

رئیس سازمان ملی اســتاندارد بر تشکیل مرکز 
ملی استاندارد دریایی تاکید کرد و گفت: این امر 
به ایجاد بانک اطلاعاتی جامع از استانداردهای 

جهانی کمک خواهد کرد.
به گــزارش اقتصادســرآمد، دکتــر شــیما انصاریان در 
مراســم افتتاحیه اولین کنفرانس بین‌المللی اســتاندارد و 
استانداردســازی در صنایع دریایی که در دانشگاه صنعتی 
امیرکبیر برگزار شــد، اظهار کرد: تجارت جهانی عمدتاً از 
مسیر دریاها و کریدورهای آبی می‌گذرد و این اهمیت، نیاز 
به استانداردسازی در خدمات دریایی، تجهیزات و بنادر را 

دوچندان می‌کند.
وی با اشــاره به تدوین اســتانداردهای بین‌المللی متعدد 
توســط ســازمان‌های مرتبط بــا دریا و دریانــوردی در 
سطح جهانی )مانند اســتانداردهای کشتی‌های خودران، 
هوشمندسازی بنادر و پایش دیجیتال(، گفت: ما خوشحالیم 
که در حوزه فنی مهندســی و هوشمندســازی در کشور 
اثر خوبی دیده شده اســت، اما کشورهای پیشرویی مانند 
ژاپن، کره جنوبی، چین و سنگاپور استانداردهای فراتر و 

پیشروتری را لحاظ کرده‌اند.
رئیس سازمان ملی استاندارد با اشــاره به مرز آبی حدود 
۵۸۰۰ کیلومتری ایران و وجود سه بندر مهم شهید رجایی، 
امــام خمینی )ره( و چابهــار به عنــوان گذرگاه‌های آبی 
کلیدی، موقعیت ژئوپلیتیک ویژه ایران را یک نقطه قوت 
در مقابل چالش‌هایی نظیر فرایند کند استانداردسازی« و 

»بومی‌سازی نسخه‌های جدید فناوری دانست.
انصاریان مهم‌ترین چالش‌ها را کمبود داده‌های فناوری و 
ناهماهنگی و شکاف بین مقررات فنی و تدوین استانداردها 
عنوان کرد و افــزود: رویکرد ما، رویکــردی نوآورانه و 
تحول‌آفرین در بحث مقررات فنی و گفتمان‌سازی است. 
در ســندی که اخیراً در شــورای عالی انقلاب فرهنگی 
تصویب شــده، یکسان‌ســازی مقررات فنی کشــور و 
همسوسازی آن با تجارت بین‌المللی دریانوردی به عنوان 

یک راهکار اصلی تدوین شده است.
وی بر اهمیت نقش دانشگاهیان، به‌ویژه دانشگاه امیرکبیر، 
در این مســیر تأکید کرد و از آن‌ها خواســت که در حوزه 

مقررات فنی صنعت دریا و دریانوردی پیشرو باشند.

رئیس ســازمان ملی اســتاندارد، بر ضــرورت تدوین و 
اجرای زبان مشترک استاندارد در حوزه خدمات دریایی و 
بهره‌برداری از ظرفیت کریدورهای آبی کشور تأکید کرد و 
ناهماهنگی بین مقررات فنی و استانداردهای تدوین‌شده را 
یکی از چالش‌های اصلی بر سر راه تجارت دریایی دانست.
انصاریان همچنین به ظرفیت‌های موجود در سازمان ملی 
استاندارد اشــاره کرد و گفت: مرکز ملی تایید صلاحیت، 
وظیفه صــدور گواهینامه‌هــا را بر عهده دارد و ســازمان 
ملی اســتاندارد به دنبال آن اســت که ظرفیت‌های مغفول 
مانده کشور را از طریق این مرکز، تایید صلاحیت کرده و 
گواهینامه صادر نماید. ضمن اینکه پژوهشــگاه استاندارد 
به عنوان حلقه واسط بین دانشــگاه و صنعت، وظیفه دارد 
پژوهش‌های بومی مورد نیاز کشور را توسعه داده و دانش 

فنی را به استاندارد تبدیل کند.
رئیس سازمان ملی استاندارد از مشارکت ایران در کمیته‌های 
بین‌المللی استاندارد خبر داد و گفت: از طریق دفتر فناوری 

و مطالعات تطبیقی، ارتباط موثری با سازمان‌های بین‌المللی 
داریم و دانشــگاهیان می‌توانند با کمک در این کمیته‌های 
متناظر، استانداردها را بومی‌سازی کرده و نیازهای خاص 
کشور را به استاندارد بین‌المللی تبدیل کنند؛ همانطور که در 

زمینه صادرات پسته این کار را انجام داده‌ایم.
انصاریان به پتانسیل بالای مهندسی کشور در صنایع نفت 
و دریا و همچنین رشــد دانش‌بنیان‌ها اشاره کرد و گفت: 
تفاهم‌نامه‌های خوبی با معاونت علمی فناوری ریاســت 
جمهوری منعقد شده است تا فرایندهای مشترک، به‌ویژه 
در بخش آزمون‌ها و ســامانه‌های یکپارچــه، تصحیح و 

تسهیل شود.
وی با اشاره به فعالیت‌های صورت گرفته در این سازمان، 
اعلام کرد و گفت: در حال حاضر ۱۷۲ استاندارد در زمینه 
موضوعات دریایی، با استفاده از استانداردهای بین‌المللی 

ایزو و ایسی تدوین و ساماندهی شده‌اند.
انصاریان خاطرنشــان کرد: این فعالیت‌هــا در کمیته‌های 

ملی سازمان ملی اســتاندارد، به‌ویژه کمیته‌ای که با عنوان 
استانداردهای دریایی فعالیت می‌کند، شکل گرفته است.

رئیس ســازمان ملی اســتاندارد، روند جهانی به ســمت 
فناوری‌های هوشمند و کاهش انتشــار گازهای آلاینده را 
مورد توجه قرار داد و گفت: موضوع دیجیتال‌ســازی در 
برنامه‌های تعاونی ما در ســازمان دیده شــده است و این 
موضوع تکلیف ما را به عنوان متولی اســتاندارد گوشــزد 
می‌کند که در صنعت دریا نیز به دنبال بازآفرینی نقش‌های 

استاندارد باشیم.
انصاریان افزود: در راستای تحول در مدل‌های سنتی، بر آنیم 
تا فرآیند تبدیل استانداردهای بین‌المللی را با شتاب بیشتری 
به بهره‌برداری برسانیم. این امر از طریق یک پلتفرم هوشمند 
و دیجیتال محقق خواهد شــد که هر استاندارد بین‌المللی 
وارد آن شود، ترجمه شده و در چارچوب مقررات ما قرار 

گیرد تا این فرایند تسریع شود.
رئیس سازمان ملی اســتاندارد در راستای نیازسنجی‌های 
صورت گرفته راهــکار مهم را برای توســعه این صنعت 
پیشــنهاد داد و تاکید کرد: یکی از این پیشنهادات تأسیس 
مرکز ملی استاندارد دریایی اســت در این راستا با امضای 
تفاهمنامه مشــترک، یک مرکــز ملی اســتاندارد دریایی 
تشکیل شــود تا وظایف به‌روزرسانی استانداردها، به‌ویژه 
اســتانداردهای پیشــرفته در زمینه‌هایی مانند تجهیزات 
دریایی، کشتی‌ســازی، موتور، ســوخت‌های کم‌کربن، و 
استانداردهای ایمنی و آتش‌نشانی را بر عهده گیرد. این امر 
همچنین به ایجاد بانک اطلاعاتی جامع از اســتانداردهای 

جهانی کمک خواهد کرد.
به گفته وی، توسعه زیرساخت‌های آزمون نیز پیشنهاد دوم 
است امیدوارم با همکاری مســئولان مربوطه، بستر لازم 
برای تست قطعات کشتی، تجهیزات بندری، جرثقیل‌ها و 
سامانه‌های مخابراتی دریایی فراهم آید تا وابستگی به مراکز 

خارج از کشور کاهش یابد.
انصاریان در پایــان رویکرد »آینده‌نگرانه« ســازمان ملی 
استاندارد را در تدوین مقررات آینده، از جمله فعال شدن 
در حوزه کشتی‌های بدون سرنشــین، مورد تأکید قرار داد 
و یادآور شــد: تفکر و نبوغ ایرانی در این مســیر می‌تواند 

نقش‌آفرین باشد.

»سرآمد« از چشم‌انداز کشتیرانی در 2026 گزارش می‌دهد؛

موج‌سواری کشتیرانی 
جهانی در بیم و امید
 سایه سنگین تنش‌های منطقه‌ای بر دریا 

در سال آینده میلادی

 شیما انصاریان در دانشگاه امیرکبیر مطرح کرد:

پیشنهاد تشکیل مرکز ملی استاندارد دریایی

3 دریاپایه
بیش از ۲ میلیون تن کالای اساسی از طریق 

بنادر مازندران وارد کشور شد

رییس اداره ترانزیت و حمل و نقل بین المللی اداره 
کل راهداری و حمل و نقل جاده‌ای استان مازندران 
گفت: ۲ میلیون و ۳۸۹ هزار تن کالای اساسی از طریق 
بنادر اســتان از ابتدای فروردین تا پایان آبان ســال 

جاری وارد کشور شد.
به گزارش اقتصادســرآمد،  ناهید شــهرامی نیا در 
نشست شورای اقتصادی مازندران در ساری افزود: 
طی مدت مذکور عمده‌ترین بخش کالاهای وارداتی، 

ذرت دامی، جودامی و انواع روغن بود.
رییــس اداره ترانزیــت و حمل و نقل بیــن المللی 
مازندران گفت: در این هشت ماه، بیش از یک هزار 
و ۳۰۶ هزار تن کالا از مبدأ مازندران به کشــورهای 
اطراف صادر شد که اکثر آن ســیمان، فرآورده‌های 
لبنی و مصنوعات و محصولات از مواد معدنی است.

شهرامی نیا، میزان ترانزیت کالا در طی این مدت را به 
میزان ۸۷ هزار ۱۰۲ تن عنوان کرد که نسبت به مدت 

مشابه سال گذشته ۱۴۸ رشد داشته است.
او افزود: در مدت یاد شده از میان بنادر استان، بندر 
امیرآباد فعالترین بندر در حوزه واردات، صادرات و 

ترانزیت است.
منطقه وِیژه اقتصادی بندر نوشهر با بیش از ۸۰ سال به 
گستره ۸۸ هکتار و دارا بودن ۱۱ پست اسکله تجاری 
و خدماتــی و تجهیزات مدرن بنــدری و دریایی از 
ظرفیت مناسبی برای تخلیه و بارگیری انواع کالا ها و 
پذیرش کشتی های تجاری با ظرفیت بالغ بر ۶ هزار 

و ۵۰۰ تنُ برخوردار است.

رئیس دانشگاه امیرکبیر: 
 توسعه دریا محور باید با استفاده بهینه 
و هوشمندانه از این منابع همراه باشد

رئیس دانشــگاه صنعتی امیرکبیر با تأکید بر جایگاه 
ویژه این دانشــگاه در پژوهش‌های دریایی کشــور 
گفت: توســعه دریا محور باید با اســتفاده بهینه و 

هوشمندانه از این منابع همراه باشد.
به  گزارش اقتصادســرآمد، دکتر عباس سروش در 
مراسم افتتاحیه اولین کنفرانس بین‌المللی استاندارد 
و استانداردســازی در صنایع دریایی که میزبانی آن 
بر عهده دانشگاه صنعتی امیرکبیر بود، طی سخنانی 
به اهمیت حضور دانشگاه در عرصه صنعت و دریا 
اشاره کرد و گفت: تعداد  ۱۸ دانشکده و سه پردیس 
فعال در دانشگاه امیرکبیر فعال است که پردیس های 
دانشگاه در مناطق ساحلی همچون بندرعباس، کیش 

و ماهشهر قرار دارد.
وی در ادامه تصریح کرد: برگــزاری کنفرانس فوق 
در دانشگاه امیرکبیر افتخارآمیز اســت و  امیدوارم 

برگزاری این رویداد به صورت مستمر تداوم یابد.
رئیس دانشــگاه صنعتی امیرکبیر با اشــاره به رتبه 
نخســت پژوهش‌های دریایی و جایگاه جهانی این 
دانشگاه افزود: بر اساس اســتناد به آمارهای اخیر، 
دانشــگاه صنعتی امیرکبیــر در پژوهش‌های انجام 
شده در زمینه دریا در سطح کشور رتبه اول را کسب 

کرده است. 
وی همچنین به جایگاه بین‌المللی دانشــگاه صنعتی 
امیرکبیر در حوزه دریایی اشاره کرد و گفت: اخیراً در 
رتبه‌بندی شانگهای، دانشگاه صنعتی امیرکبیر با فاصله 
قابل توجهی در رشته‌های بین‌رشته‌ای، اولین در ایران 

و نود و نهمین در جهان قرار گرفت.
دکتر ســروش با اشــاره به آیات قرآنی که خداوند 
دریا را در تسخیر انسان قرار داده است، شکرگزاری 
این نعمت بزرگ را در گرو استفاده بهینه، درست و 
هوشمندانه دانست و تأکید کرد: توسعه کشور نباید به 

سمت »توسعه فلات محور« گرایش پیدا کند.
وی با اذعان به محدود بودن منابع اقیانوس‌ها، نسبت 
به پیامدهای عدم اســتفاده هوشمندانه هشدار داد و 
گفت: اگر استفاده هوشمندانه از آنها نکنیم و محیط 
دریا را پاک نگه نداریم، ممکن اســت آســیب‌های 

جدی به دریا و آب‌ها وارد شود.
رئیس دانشــگاه امیرکبیر یکی از موضوعات کلیدی 
که جای آن در کنفرانس احساس می‌شد را »مسائل 
حقوق دریا« دانست و با اشاره به تلاش کشورها برای 
استخراج منابع، شیرین‌سازی آب و احداث سکوهای 
دریایی، خاطرنشــان کرد: اگر این‌ها دارای حقوق 

مشخصی نباشد، نهایتاً دریا آسیب می‌بیند.

              بنادر


