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حسابداری کربن 
به داده‌های قابل 
اعتماد، تجهیزات 
اندازه‌گیری و 
آزمایشگاهی، 
سامانه‌های 
پایش، داده‌های 
ماهواره‌ای، 
مدل‌های علمی، 
زیرساخت‌های 
محاسباتی و 
اطلاعاتی و نیروی 
انسانی متخصص 
نیاز دارد. این 
زیرساخت‌ها 
را نباید صرفاً 
هزینه‌ای برای 
محیط‌زیست 
دانست؛ آنها 
بخشی از 
زیرساخت 
اطلاعاتی کشور 
برای تصمیم‌گیری 
درباره انرژی، 
صنعت، تجارت و 
آینده اقتصاد ایران 
هستند

دکتر علی مهدی نیا- رئیس 
پژوهشــگاه ملی اقیانوس 
شناســی و علوم جوی - 
حسابداری کربن مجموعه‌ای از روش‌ها 
برای شناسایی، اندازه‌گیری، طبقه‌بندی، 
گــزارش و مدیریت انتشــار و جذب 
گازهــای گلخانه‌ای اســت. نتیجه این 
محاســبات معمولاً به صورت »معادل 
دی‌اکسیدکربن« یا CO₂e بیان می‌شود 
تا اثر گازهای مختلف گلخانه‌ای در یک 

واحد مشترک قابل مقایسه باشد.
کربن یکی از عناصر اصلی طبیعت است 
و تقریباً در همه‌جا می‌تــوان ردپای آن 
را پیدا کرد؛ از بدن موجــودات زنده و 
گیاهــان گرفته تا خــاک، اقیانوس‌ها و 
سوخت‌های فســیلی. کربن دائماً بین 
بخش‌هــای مختلــف زمیــن جابه‌جا 
می‌شود. گیاهان دی‌اکسیدکربن موجود 
در هــوا را جذب می‌کننــد، کربن وارد 
زنجیره غذایی می‌شود، بخشی از آن به 
خاک و اقیانوس‌ها منتقل می‌شــود و در 
مقابل، تنفس موجــودات زنده، تجزیه 
مواد آلی و سوختن مواد کربنی، دوباره 

کربن را به جو بازمی‌گرداند.
اما در میــان گازهای موجــود در جو، 
گروهی ویژگی مهمی دارند: می‌توانند 
گرمای زمین را جذب کنند و بخشی از آن 
را دوباره به سوی سطح زمین بازگردانند. 
به این گازها »گازهای گلخانه‌ای« گفته 
می‌شــود. وجود آنها برای زندگی روی 
زمین ضروری است؛ زیرا همین فرایند 
طبیعی باعث می‌شود زمین گرمای کافی 
برای ادامه حیات داشــته باشد. اگر این 
ســازوکار طبیعی وجود نداشت، زمین 

بسیار سردتر از امروز بود.
مشــکل از زمانی آغاز می‌شود که مقدار 
این گازها در جو بیــش از حد افزایش 
پیــدا می‌کنــد. در چنیــن شــرایطی، 
گرمای بیشتری در ســامانه زمین باقی 
می‌مانــد و دمای میانگین ســطح زمین 
افزایــش می‌یابد؛ پدیده‌ای کــه از آن با 
عنــوان »گرمایش زمین« یاد می‌شــود. 
دی‌اکسیدکربن یکی از مهم‌ترین گازهای 
گلخانه‌ای اســت، اما تنها آنها نیســتند. 
متان، اکســید نیتروژن و برخی گازهای 
دیگر نیز در گرم‌شدن زمین نقش دارند 
و البته قدرت و مانــدگاری آنها در جو 

یکسان نیست.
افزایش غلظت گازهــای گلخانه‌ای در 
نتیجه فعالیت‌های انسانی، در دهه‌های 

گذشــته به تغییــرات گســترده‌ای در 
ســامانه اقلیم زمین منجر شده است؛ از 
افزایش دمای هوا و اقیانوس‌ها و ذوب 
یخچال‌ها گرفته تا بالا آمدن سطح دریا، 
تغییــر الگوهای بارش، تشــدید برخی 
رخدادهای حدی و افزایش فشار بر منابع 
آب، کشاورزی و اکوسیستم‌ها. به همین 
دلیل، مسئله فقط شناخت تغییرات اقلیمی 
نیست؛ بلکه بشر باید بداند این گازها از 
کجا وارد جو می‌شوند، چه مقدار منتشر 
می‌شوند و چه اقداماتی می‌تواند میزان 

انتشار آنها را کاهش دهد.
بخش مهمــی از افزایش ایــن گازها به 
فعالیت‌های انسانی مربوط است. هنگامی 
که نفت، گاز یا زغال‌سنگ می‌سوزانیم، 
کربن ذخیره‌شــده در این ســوخت‌ها 
عمدتاً به صورت دی‌اکســیدکربن وارد 
جو می‌شــود. فعالیت‌های کشاورزی و 
دامــداری، برخی فرایندهــای صنعتی، 
تغییر کاربری زمین و مدیریت پســماند 
نیز می‌توانند به انتشار گازهای گلخانه‌ای 
منجر شوند. بنابراین اگر قرار باشد اثرات 
ناشــی از افزایش گازهای گلخانه‌ای را 
کنترل کنیم، نخست باید بدانیم چه مقدار 
از این گازهــا، از کجــا و در نتیجه چه 
فعالیتی منتشر می‌شــود و چه مقدار نیز 

توسط طبیعت جذب می‌شود.
اینجاست که یک سؤال ساده اما اساسی 

مطرح می‌شود: چقدر؟
یک کارخانــه در طول یک ســال چه 
مقدار گاز گلخانه‌ای منتشر می‌کند؟ یک 
نیروگاه چطور؟ تولیــد یک تن فولاد یا 
یک محصول کشاورزی چه میزان انتشار 
به همراه دارد؟ یک شــرکت چه سهمی 
در انتشــار گازهای گلخانه‌ای دارد؟ و 
اگر فناوری جدیدی جایگزین فناوری 
قدیمی شــود، واقعاً چه مقدار از انتشار 

کاهش پیدا می‌کند؟
پاســخ بــه ایــن پرســش‌ها نیازمند 
اندازه‌گیــری، محاســبه و ثبــت منظم 
اطلاعات اســت. از همین‌جــا مفهوم 

»حسابداری کربن« وارد می‌شود.
حســابداری کربن در ســاده‌ترین بیان 
یعنی حســاب‌وکتاب کردن انتشــار و 
جذب گازهای گلخانه‌ای؛ اینکه بدانیم 
چه فعالیتــی، در کجا و چــه مقدار گاز 
گلخانه‌ای تولید یا جذب می‌کند. چون 
گازهای گلخانه‌ای مختلف اثر یکسانی 
بر گرمایش زمین ندارند، برای مقایســه 
آنها معمولاً اثرشان به یک واحد مشترک، 

 ،CO₂e یعنی »معادل دی‌اکسیدکربن« یا
تبدیل می‌شود. بنابراین وقتی از »انتشار 
کربن« یا »ردپای کربن« صحبت می‌کنیم، 
در بســیاری از موارد منظور مجموع اثر 
گازهای گلخانه‌ای اســت که به صورت 

معادل دی‌اکسیدکربن بیان شده است.
به زبان ساده، حســابداری کربن کمک 
می‌کند بدانیــم کربن و ســایر گازهای 
گلخانه‌ای از کجا می‌آیند و در کجا منتشر 
می‌شوند. همان‌طور که حسابداری مالی 
به یک سازمان نشان می‌دهد منابع مالی آن 
از کجا آمده و در کجا هزینه شده است، 
حســابداری کربن نیز تصویری از منابع 
انتشار در اختیار قرار می‌دهد تا بتوان بر 

اساس آن تصمیم گرفت.
برای مثال، در یک کارخانه ممکن است 
بخشی از انتشار مستقیماً از مصرف گاز 
یا ســوخت در تجهیزات کارخانه ایجاد 
شود. بخشی دیگر به برق خریداری‌شده 
مربوط باشــد که در نیروگاه تولید شده 
است. حتی مواد اولیه‌ای که از کارخانه‌ای 
دیگر خریداری می‌شوند یا محصولی که 
با کامیون، قطار یا کشتی جابه‌جا می‌شود 
نیز می‌توانند در میزان انتشار مرتبط با آن 

محصول نقش داشته باشند.
بنابراین حسابداری کربن فقط به دنبال 
یک عدد نهایی نیست؛ بلکه می‌خواهد 
مســیر انتشار را روشــن کند. این مسیر 
ممکن است از استخراج ماده اولیه آغاز 
شود، به تولید و حمل‌ونقل برسد و حتی 
تا زمان مصرف و پایان عمر یک محصول 

ادامه پیدا کند.
اهمیت ایــن موضوع زمانی روشــن‌تر 
می‌شود که بدانیم بدون چنین اطلاعاتی، 
تصمیم‌گیری دقیق دشــوار اســت. اگر 
ندانیم بیشترین انتشــار یک کارخانه از 
کدام فرایند ناشی می‌شــود، نمی‌توانیم 
با اطمینان مشخص کنیم سرمایه‌گذاری 
برای کاهش انتشــار باید در کجا انجام 
شــود. اگر ندانیم کدام بخش از زنجیره 

تولید یــک محصول بیشــترین ردپای 
کربنی را دارد، انتخــاب فناوری یا ماده 

اولیه کم‌انتشار نیز دشوار خواهد بود.
از این منظر، حسابداری کربن را می‌توان 
زبان مشترک اندازه‌گیری انتشار دانست؛ 
زبانی که کمک می‌کند انتشــار گازهای 
گلخانه‌ای از یــک مفهوم کلی و انتزاعی 
به مجموعه‌ای از اعداد و داده‌های قابل 
اندازه‌گیری تبدیل شــود. وقتی انتشار 
قابل اندازه‌گیری باشــد، می‌توان آن را 
مقایسه کرد، برای کاهش آن هدف تعیین 
کرد، نتیجه اقدامات را ســنجید و درباره 
ســرمایه‌گذاری‌های مختلــف تصمیم 

گرفت.
به همین دلیل، حســابداری کربن دیگر 
صرفاً موضوعی مربوط به پژوهش‌های 
اقلیمی یا گزارش‌های زیســت‌محیطی 
نیســت و به‌تدریــج بــه موضوعی در 
مدیریــت، صنعت، تجــارت و اقتصاد 
تبدیل شده اســت. کشورها و شرکت‌ها 
برای کاهش انتشــار خود هدف‌گذاری 
می‌کنند، صنایع به دنبال کاهش مصرف 
انرژی و انتشار هســتند و در بازارهای 
جهانی، اطلاعات مربوط به میزان انتشار 
مرتبط با تولید کالاها و خدمات اهمیت 

بیشتری پیدا می‌کند.
برای ایران نیز مسئله فقط این نیست که 
بدانیم کشــور چه میزان گاز گلخانه‌ای 
منتشــر می‌کنــد. مســئله مهم‌تــر این 
اســت که آیا زیرســاخت لازم را برای 
اندازه‌گیــری، ثبت، راســتی‌آزمایی و 
استفاده از این اطلاعات در اختیار داریم 
یا نه؛ زیرســاختی که بتواند از ســطح 
کشور و بخش‌های اقتصادی، تا صنایع، 
محصــولات و زنجیره‌های تأمین امتداد 

پیدا کند.
ایجاد چنین زیرســاختی البته مأموریت 
یک سازمان واحد نیست و به همکاری 
دستگاه‌های اجرایی، صنایع، دانشگاه‌ها و 
نهادهای پژوهشی نیاز دارد. در این میان، 

نهادهای علمی می‌تواننــد نقش مهمی 
در ایجاد پایه‌های علمی این نظام داشته 
باشند؛ از توسعه روش‌های اندازه‌گیری 
و پایش و تولید داده‌هــای معتبر گرفته 
تا مدل‌ســازی، تعیین ضرایب انتشــار، 
مطالعه چرخه کربن و توسعه سامانه‌های 

اطلاعاتی.
پژوهشگاه ملی اقیانوس‌شناسی و علوم 
جوی نیز با توجه به ظرفیت‌های علمی 
خود در حوزه علوم جوی و اقیانوســی 
می‌تواند بخشی از این زنجیره را پوشش 
دهــد؛ از پایــش و شــناخت تغییرات 
جو و توســعه مدل‌هــای اقلیمی گرفته 
تا مطالعــه چرخه کربــن در اقیانوس و 
اکوسیستم‌های ساحلی و دریایی، پایش 
تغییرات محیطی و تولیــد داده‌هایی که 
برای شناخت بهتر منابع و مخازن کربن 

کشور مورد نیاز است.
اما تحقق این نقش، بدون سرمایه‌گذاری 
در زیرســاخت‌های لازم امکان‌پذیــر 
نیست. حســابداری کربن به داده‌های 
قابل اعتماد، تجهیــزات اندازه‌گیری و 
آزمایشــگاهی، ســامانه‌های پایــش، 
داده‌های ماهــواره‌ای، مدل‌های علمی، 
زیرساخت‌های محاسباتی و اطلاعاتی 
و نیروی انســانی متخصــص نیاز دارد. 
این زیرساخت‌ها را نباید صرفاً هزینه‌ای 
برای محیط‌زیست دانست؛ آنها بخشی 
از زیرســاخت اطلاعاتی کشــور برای 
تصمیم‌گیــری درباره انــرژی، صنعت، 

تجارت و آینده اقتصاد ایران هستند.
در نهایت، مســئله از یک پرسش ساده 
آغاز می‌شــود: ما چقدر منتشر می‌کنیم؟ 
اما پاسخ به همین پرسش ساده می‌تواند 
پایــه تصمیم‌های بزرگی دربــاره آینده 
کشور باشد. پیش از آنکه بتوانیم انتشار 
گازهای گلخانه‌ای را مدیریت و کاهش 
دهیم، باید بتوانیم آن را بــا دقت اندازه 
بگیریم. حسابداری کربن، از همین نقطه 

آغاز می‌شود.

دکتر مهدی نیا در یادداشتی به »سرآمد« بررسی می‌کند؛

 »حسابداری کربن« 
از اندازه‌گیری انتشار 

تا مدیریت آینده
حسابداری کربن بخشی از زیرساخت اطلاعاتی 

تصمیم‌گیری درباره  انرژی، تجارت و آینده اقتصاد ایران 

3 دریاپایه

استاندار خوزستان:
 تدوین سند توسعه دریامحور اروند؛ 
لایروبی اروند برای رقابت با بندرفاو

اســتاندار خوزستان از تدوین ســند توسعه دریامحور 
منطقه آزاد اروند خبر داد و بــر ضرورت لایروبی دهانه 
اروند و احیای دیپلماسی اقتصادی برای رقابت با بنادر 

منطقه‌ای تأکید کرد.
به گزارش اقتصادسرآمد، سید محمدرضا موالی‌زاده در 
نشست با فعالان اقتصادی منطقه آزاد اروند که با حضور 
وزیر تعاون، کار و رفاه اجتماعی برگزار شــد با تأکید بر 
اینکه نگاه دولت به منطقه آزاد اروند باید در چارچوب 
سند ملی توسعه دریامحور تعریف شــود، اظهار کرد: 
این سند با همکاری دانشــگاه صنعتی و فنون دریایی 
و بر اســاس راهبردهای کلان ریاست‌جمهوری تدوین 

شده است.
موالی‌زاده با اشاره به پتانسیل‌های استراتژیک جنوب 
خوزستان افزود: توسعه دریامحور تنها محدود به یک 
نقطه نیســت؛ اگر برنامه‌ریزی دقیقــی صورت گیرد، 
کرانه‌ها و پس‌کرانه‌های آبادان، خرمشهر، جزیره مینو 
و هندیجان می‌توانند زنجیــره‌ای قدرتمند از اقتصاد 
دریاپایه را در کشور شــکل دهند. این مناطق به دلیل 
نزدیکی به بازار مصرف عراق و دسترســی به آب‌های 
آزاد، فرصتی اســتثنایی برای جهش تولید و صادرات 

فراهم کرده‌اند.
موالی‌زاده با یادآوری نقش شهید تنگسیری در ترتیبات 
امنیتی منطقه بر اهمیت استراتژیک بازگشایی دهانه 
اروند تأکید کرد و گفت: برای احیای مسیرهای تجاری 
خرمشهر و آبادان، راهی جز لایروبی دهانه اروند نداریم. 
در حال حاضر عمق تردد کشــتی‌ها ۲.۵ متر است که 
با اجرای کامل عملیات لایروبی، ایــن عمق به چهار تا 
پنج متر افزایش خواهد یافــت و تحولی در پهلوگیری 

کشتی‌های با ظرفیت بالا ایجاد می‌کند.
وی با اشــاره به آغاز عملیات خارج‌ســازی مغروقه‌ها، 
ابراز امیدواری کرد که این مســیر به زودی به یکی از 

شریان‌های اصلی تجارت کشور تبدیل شود.
استاندار خوزستان در بخش دیگری از سخنان خود به 
تفاهم‌نامه‌های دوجانبه با عراق اشاره کرد و گفت: پروژه 
پل جزیره‌ای سندباد، یک شــاهکار مهندسی است که 

همزمان کاربری ریلی و دریایی دارد.
 وی افزود: پیمانکار اســپانیایی برای این پروژه انتخاب 
شده و چشم‌انتظار عملیاتی شــدن آن از سوی طرف 
عراقی هستیم. همچنین در خصوص مین‌روبی مسیر 
شلمچه به بصره، گام‌های اجرایی در حال پیگیری است 

که می‌تواند پیوند ریلی دو کشور را تکمیل کند.
موالی‌زاده با هشدار نسبت به تحولات بندری در عراق، 
تصریح کرد: طرف عراقی با جدیت در حال توسعه بندر 
فاو و رساندن آن به ســطحی بالاتر از »جبل‌علی« دبی 
است. ما نباید از این رقابت منطقه‌ای عقب بمانیم و لازم 
است از طریق دیپلماســی فعال و هم‌افزایی مسیرهای 
تجاری، موقعیت استراتژیک بنادر آبادان و خرمشهر را 

حفظ و تقویت کنیم.

 در مجمع عمومی عادی تصویب شد:
تقسیم سود ۳۸ تومانی کشتیرانی 

جمهوری اسلامی ایران

کشتیرانی جمهوری اســامی ایران در مجمع عمومی 
عادی سالانه صاحبان سهام، ۳۸ تومان سود تقسیم کرد.

به گزارش اقتصادســرآمد، گروه کشــتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران در مجمع عمومی عادی سالیانه صاحبان 
سهام خود، ۳۸۰ ریال معادل ۳۸ تومان به ازاء هر سهم 
تقســیم انجام داد. این مهــم با تصویــب اکثریت آراء 

سهامدارن این شرکت صورت گرفت.
 شایان ذکر اســت، مجمع عمومی عادی سالیانه گروه 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران منتهی به سال مالی 
۱۴۰۵.۳.۳۱ صبح امروز دوشــنبه، در محل این شرکت 
و با حضور اکثریت ۸۰ درصدی ســهامداران حقیقی و 

حقوقی برگزار شد.
 گفتنی اســت تقسیم سود مورد اشــاره پس از تصویب 
صورت‌های مالی کشــتیرانی جمهوری اســامی ایران 

انجام گرفت.

بنادر

خبر

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی گفت: در پی محاصره دریایی و 
انتقال بخشی از جریان ورود کالا از بنادر جنوبی به شمال کشور، سهم 
بنادر شمالی از کالای اساسی از حدود ۱۸ درصد در سال‌ گذشته به ۳۱ 
درصد افزایش یافته و میزان تخلیه کالای اساسی در این بنادر نیز نسبت به مدت 

مشابه سال گذشته بیش از ۹۰ درصد رشد کرده است.
به گزارش اقتصادسرآمد، محمد شکیبی‌نسب در جمع خبرنگاران و در حاشیه 
آیین گرامیداشــت هفته دفاع مقدس »تجلی اخلاص ۳« اظهار کرد: با توجه به 
شرایط ایجادشده در مسیرهای دریایی، بخشــی از کالاهایی که پیش از این از 
طریق بنادر جنوبی وارد کشور می‌شد، به بنادر شــمالی منتقل شد و برای این 
منظور ظرفیت‌های موجود در این بنادر و پیرامون آنها مورد شناسایی و استفاده 

قرار گرفت.
وی افزود: در حوزه زیرساخت‌های بندری، ظرفیت اسکله‌ها، انبارها، باراندازها 
و اماکن نگهداری کالا در بنادر شمالی و همچنین ظرفیت‌های بخش خصوصی 
پیرامون بنادر شناسایی شده اســت. بخش قابل توجهی از این ظرفیت‌ها تحت 
نظارت گمرک قرار دارد و می‌توان از آنها برای افزایش توان نگهداری و جابه‌جایی 

کالا استفاده کرد.
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با اشــاره به ظرفیت خالی موجود در این 
بخش گفت: اکنون بیش از ۵۵ درصد ظرفیت اماکن پیرامون بنادر خالی است 
و در حال حاضر بخش عمده اســتفاده از ظرفیت انبار بــه فضاهای داخل بنادر 

محدود می‌شود.
شکیبی‌نســب ادامه داد: برای تقویت ظرفیت بنادر شمالی، بخشی از تجهیزات 
مورد نیاز نیز از بنادر جنوبی به این بنادر منتقل شد که یکی از دغدغه‌های اصلی 

در این زمینه بود.
وی یکی دیگر از اقدامات مهــم را ارتقای بهره‌وری و افزایش ســاعات فعالیت 
در بخش عملیــات بندری عنوان کــرد و گفت: با هماهنگی و توافق ســازمان 
 بنادر و گمرک ایــران، عملیــات تخلیه و بارگیــری و خــروج کالا از بنادر به

 صورت ۲۴ ساعته دنبال شد.
معاون وزیر راه و شهرسازی افزود: مجموعه این اقدامات، هم در افزایش ظرفیت 
و هم در ارتقای بهره‌وری مؤثر بوده است و آثار آن در آمار عملکرد بنادر شمالی 

نیز قابل مشاهده است.
وی گفت: در بخش کالای اساســی، میزان تخلیه در بنادر شمالی تا روز گذشته 
نسبت به مدت مشابه سال قبل بیش از ۹۰ درصد افزایش یافته و در بخش سایر 

کالاها نیز حدود ۶۵ درصد رشد ثبت شده است.
شکیبی‌نسب اظهار کرد: سهم بنادر شــمالی از کالای اساسی که تا پایان سال 

۱۴۰۴ حدود ۱۸ درصد بود، اکنون به حدود ۳۱ درصد رسیده است.
مدیرعامل ســازمان بنادر و دریانوردی تأکید کرد: اقدامات انجام‌شده در حوزه 
ارتقای بهره‌وری و افزایش ظرفیــت، چه در بخش نرم‌افــزاری و چه در بخش 
سخت‌افزاری و تجهیزات، ادامه خواهد داشت و می‌تواند ظرفیت بنادر شمالی را 

در آینده بیش از پیش افزایش دهد.

وی درباره وضعیت ترانزیت نیز گفت: ترانزیت یک زنجیره به‌هم‌پیوسته است و 
مرز زمینی، ریلی و دریایی در آن نقش دارند؛ بنابراین برای افزایش ترانزیت باید 

همه حلقه‌های زنجیره لجستیک به صورت هماهنگ عمل کنند.
 شکیبی‌نسب افزود: با تصمیم وزارت راه و شهرسازی و با مدیریت وزیر، رویکرد 
مهم »مرز، محل عبور است نه توقف کالا« دنبال می‌شود و اقدامات خوبی برای 

روان‌سازی ترانزیت و کاهش زمان ماندگاری کالا در مرزها انجام شده است.
 وی یکی از عوامل مهم در انتخاب مسیر یک کشور برای ترانزیت را مدت زمان 
عبور کالا از قلمرو آن کشور دانســت و گفت: با اقداماتی که انجام شده، کاهش 

زمان توقف کالا محسوس بوده است.
معاون وزیر راه و شهرسازی درباره زمان توقف کالا در مرزها نیز اظهار کرد: مبنای 
تعیین‌شده برای زمان توقف در مرز، حداکثر دو ساعت است، اما تحقق کامل این 
هدف نیازمند کار کارشناسی و همکاری همه دستگاه‌های دخیل در فرآیند ورود 

و خروج کالا است.
وی با اشاره به ضرورت استفاده از انبارهای ترانزیتی گفت: انتقال کالا از کشتی 
به انبارهای ترانزیتی در سراسر دنیا نیز انجام می‌شود و این اقدام با هدف افزایش 
سرعت تخلیه کشتی صورت می‌گیرد. اگر قرار باشد یک کشتی به صورت حمل 
یکسره و تنها با کامیون از پای اسکله تخلیه شــود، ممکن است عملیات تخلیه 
آن حدود هفت روز زمان ببرد، اما با انتقال بخشــی از کالا به انبارهای ترانزیتی، 

می‌توان زمان توقف کشتی در بندر را کاهش داد.
شکیبی‌نسب ادامه داد: در حوزه تخلیه غلات نیز با راه‌اندازی پایانه‌های مکانیزه، 
سرعت عملیات افزایش قابل توجهی داشته است؛ به‌گونه‌ای که کشتی‌هایی که 
پیش از این حدود ۱۰ روز زمان برای تخلیه آنها نیاز بود، اکنون در مدت حدود 

۲.۵ تا سه روز تخلیه می‌شوند.
وی خاطرنشان کرد: این اقدامات در کنار توسعه ظرفیت‌ها و ارتقای بهره‌وری، 
می‌تواند زمینه‌ساز افزایش کارآمدی شبکه لجستیک و تقویت جایگاه ایران در 

حوزه ترانزیت و حمل‌ونقل منطقه‌ای باشد.

مدیرعامل سازمان بنادر:

سهم بنادر شمالی از کالای اساسی به ۳۱ درصد رسید  


