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اخبار

 یک فروند اسکله بتنی در بندرعباس
 به چرخه ورزش‌های دریایی بازگشت 

معاون فنی و نگهــداری اداره کل بنــادر و دریانوردی 
هرمزگان از داکینگ و تعمیر اساســی یک فروند اسکله 
شناور بتنی در سرســره تعمیراتی بندر شهید رجایی با 
هدف استفاده و پهلوگیری قایق‌های بادبانی و ورزش‌های 
انفرادی خبــر داد.به گزارش اقتصادســرآمد، فریدون 
پیشدار به رسانه‌ها اعلام کرد: این اقدام در راستای ایجاد 
زیرساخت‌های ورزش‌های مفرح و همگانی و ارتقای 
فرهنگ ورزش‌های دریایی انجام شد.وی ادامه داد: اسکله 
یادشده پیش از این برای لایروبی و پهلودهی قایق‌های 
زباله روب و شناورهای گشــت حفاظت مورد استفاده 
قرار می‌گرفت که با تعمیرات اساسی در نوع سازه، این 
اســکله از قابلیت پهلودهی قایق‌های بادبانی برخوردار 
است‌.معاون فنی و نگهداری اداره کل بنادر و دریانوردی 
هرمزگان توضیح داد: با توجه به عرشــه آزاد حدود ۶۰ 
سانتی‌متر، اسکله یادشــده مناسب برای پهلودهی انواع 
قایق‌های انفرادی و بادبانی تجهیز شــده است.پیشدار 
در خصوص مشخصات فنی این اسکله گفت: طول این 
اسکله حدود ۱۲ متر، عرض آن حدود ۲.۵ متر و ارتفاع 
آن نیز حدود یک متر و ۲۰ ســانتی‌متر است.وی با بیان 
اینکه این اسکله شناور بعد از اتمام تعمیرات به آب‌اندازی 
و به منظور توسعه زیرســاخت‌های ورزش‌های آبی در 
استان به بندر شهید حقانی بندرعباس منتقل شده است، 
خاطرنشان کرد: عملیات نصب این اسکله به پایان رسیده 

و به‌زودی بهره‌برداری آزمایشی آن آغاز خواهد شد.

تخلیه و بارگیری در بندر کنگان ۷۰ درصد 
افزایش یافت

رئیس اداره بندر و دریانوردی کنگان گفت: در دو ماهه 
ابتدایی ســال جاری، تخلیه و بارگیری در بندر کنگان 
با رشد ۷۰ درصدی نســبت به مدت مشابه سال گذشته 
و به میزان ۳۵ هزار و ۶۸۷ تن رســیده است.به گزارش 
اقتصادســرآمد، عبدالمحمد نــادری در بازدید عباس 
محمد صادقی سرپرست معاونت فنی و مهندسی اداره 
کل از طرح توسعه موج شــکن بندر کنگان اظهار کرد: 
اکنون طرح توسعه موج شــکن بندر کنگان ۸۷ درصد 
پیشرفت دارد و بر اساس برنامه زمان‌بندی تا هفته دولت 
امسال بهره‌برداری خواهد شد.وی افزود: با اجرای این 
طرح، مساحت پســکرانه بندر کنگان از ۲ به پنج هکتار 
و عمق کانال دسترســی بندر نیز از ۴.۵ به حدود هفت 
متر افزایش پیدا می‌کند.رئیــس اداره بندر و دریانوردی 
کنگان یادآور شد: با اتمام این طرح و افزایش عمق کانال 
دسترسی، امکان تردد شــناورهای ۲ هزار تنی در بندر 
کنگان فراهم می شــود.نادری ادامه داد: در بندر کنگان 
اکنون سه پست اســکله رمپ موقت فرایند بارگیری و 
تخلیه لندینگ کرافت ها را انجام می دهند که این ظرفیت 
در کنار تخفیف‌های پیش بینی شده، فرصت لازم برای 
فعالیت تجار و بازرگانان در کنگان است.وی یادآور شد: 
در راستای توســعه تجارت خارجی این بندر در تلاش 
برای توسعه مبادلات تجاری خود با بنادر دمام عربستان 
و الرویس قطر است.طرح توســعه موج شکن یکی از 
مطالبات دیرینه کنگانی‌ها است که با تحقق آن علاوه بر 
رونق دوچندان این بندر به افزایش فرصت‌های شغلی در 

این شهرستان کمک خواهد کرد.

۵۰۰ هزار تن کالای اساسی در بندر چابهار 
تخلیه شد

مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان و بلوچستان گفت: 
۵۰۰ هزار تن کالای اساسی به‌ وسیله هشت فروند شناور 
از طریق بندرچابهار تخلیه و به مقاصد مختلف در کشور 
حمل شده است.به گزارش اقتصادسرآمد، قاسم عسکری 
نسب به ایرنا اظهارداشت: زیرساخت‌ها و امکانات‌ بندر 
چابهار قابلیت پهلوگیری کشــتی‌های حامل کالای فله 
غلات تا ظرفیت ۱۲۰ هزار تن را در بندر شهید بهشتی 
فراهم کرده است.وی با اعلام آمادگی بندرچابهار برای 
پذیرش کشتی‌های پهن پیکر حامل غلات تاکید کرد: از 
تمام ظرفیت‌های موجود برای تسریع در تخلیه و ارائه 
خدمات مطلوب دریایی و بندری برای این نوع شناورها 
استفاده خواهد شد.مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان 
و بلوچستان گفت: با پهلوگیری دومین کشتی پهن پیکر 
حامل ۱۰۰ هــزار تن گندم وارداتی در بنــدر چابهار از 
ابتدای سالجاری نیم میلیون تن کالای اساسی مورد نیاز 
کشور حمل شده اســت.وی ادامه داد: عملیات تخلیه و 
بارگیری کالای کانتینری در بندر چابهار نسبت به گذشته 
رشد خیلی خوبی داشته است.عسکری نسب راه اندازی 
سرویس‌های منظم کشتی های حمل کانتینری از چابهار 
به مبادی و مقاصد بنادر کشــورهای چین، هند و بنادر 
کشورهای حاشیه خلیج فارس را از عوامل اصلی تشویق 
صاحبــان کالا و کانتینر جهت اســتفاده از بندر چابهار 
جهت واردات، صادرات و ترانزیت کالا و کانتینر از بندر 

چابهار برشمرد.

دانش دریا 2

در صورت راه 
اندازی دهکده 
دریایی، اگر مردم 
فرهنگ استفاده 
صحیح از آن 
محیط گردشگری 
دریایی را  آموزش 
ندیده باشند، 
باز مشکل 
بهره‌برداری به 
قوت خود پابرجا 
خواهد بود

هیچ گونه 
استاندارد، 
الزامات و یا آیین 
نامه‌ای درباره 
حفاظت از محیط 
زیست دریایی و 
ساحلی به ازای 
فعالیت‌های 
بازیافت کشتی 
نداشت و سالیان 
سال، مسئولان 
مربوطه، جلوگیری 
از فعالیت صنعت 
بازیافت کشتی 
به عنوان یک 
صنعت مخرب 
محیط زیست را با 
افتخار رسانه‌ای 
مي‌کردند

گروه دانش دریا- امید اسماعیلی- 
وجود 5800 کیلومتر مــرز دریایی  و 
دسترســی به آب‌های گــرم و آزاد از 
طریق دریای عمان، وجود پتانســیل اکوتوریسم 
و ژئوتوریسم در مناطق ساحلی به ویژه سواحل 
جنوب، فرصــت کم‌نظیری برای کشــور فراهم 
آورده اســت که در صورت بهره‌برداری مناسب 
از طریــق برنامه‌ریزی میان‌مــدت ودرازمدت، 
مي‌تواند درآمدهای بسیار بیشــتری را نسبت به 

منابع هیدروکربنی برای کشور رقم بزند.
در ادامه سلسله نشســت های تخصصی اقتصاد 
دریاپایه که به ابتکار روزنامه دریایی اقتصادسرآمد 
برگزار می شــود، چهارمین نشســت تخصصی 
با موضــوع اســتانداردهای جهانــی در حوزه 
گردشگری و به ویژه گردشگری دریایی وآسیب 
شناسی گردشــگری دریایی در ایران و تدابیر و 
راهکارهــای آن با حضور حســن رضا صفری، 
مدیرعامل مؤسســه رده بندی ایرانیان و عبداله 
سپاهی، عضو هیأت علمي‌دانشگاه علم و صنعت 
در محل مؤسسه رده بندی ایرانیان و میزبانی گرم 
آنها پی گرفته شد که در ذیل مشروح آن را با هم 

مرور می کنیم:

سپاهی: 
چرا گردشگری دریایی در کشور صرفه 

اقتصادی ندارد؟
بحثی که باید دنبال شود این اســت که چه باید 
کرد تا ســرمايه‌گذار وارد صنعت گردشــگری 
دریایی شده و باقی بماند؟ البته در کشور تا کنون 
ســرمايه‌گذاران وارد این حیطه شــدند، اما بعد 
از چند ســال عطای آن را به لقایش بخشــیدند! 
یعنی اينك‌ه بــه بهره‌برداری نرســیدند. هرچند 
فاصله ما تا کشــتی کروز زیاد به نظر مي‌رسد، اما 
همین شــناورهای کوچک تفریحی دریایی در 
کشور وجود ندارند و اصلًا چرا خطوط دریایی 
مسافربری در کشور توجیه اقتصادی ندارند؟ چرا 
در کشور ما ساخت شناور تجاری هم توجیه پذیر 
است هم از آن استقبال مي‌شود، اما علیرغم وجود 
وام و تسهیلات بانکی تا 80 درصد قیمت شناور 
بدون بهره که سازمان بنادر و دریانوردی مدعی 
آن است، سرمايه‌گذار اشتیاقی برای حضور در این 
عرصه نشان نمي‌دهد؟ شاید در صنعت دیگری به 
اندازه تسهیلات بانکی گفته شده از محل وجوه 
اداره شده و یا منابع دیگر، وام داده نشود.  آیا واقعاً 
این وام‌ها واگذار مي‌شود؟ و اگر این وام‌ها داده 
مي‌شود، چرا سرمایه‌گذار حاضر به حضور در این 

زمینه و ساخت کشتی تفریحی نمي‌شود؟
حتی از مسئولان دولتی هم شنیده شده است که 
در پاســخ به عدم صرفه اقتصادی ساخت کشتی 
تفریحی گفته‌اند که بعد از ساخت کشتی آن را به 
کشورهای همسایه مانند امارات ببرند، تا امکان 
اقتصادی‌‌‌‌بودن و بهره‌برداری آن فراهم گردد، در 
صورتی که این کشــتی از منابع این کشور تولید 
مي‌شــود که این نوع نگاه و سخت جای تأسف 

دارد. 

صفری: 
 اعتباری برای ساخت شناور

 تخصیص نمي‌یابد
زمانی که الزامات غیرشفاف باشد، فضای کاری 
غیرشفاف مي‌شــود. هزینه‌های بی‌مورد زیادی 
پیــش مي‌آید که طــرح را از توجیــه مي‌اندازد. 
الزامات غیرشــفاف باعث اتلاف وقت، حوصله 

وسرخوردگی سرمايه‌گذار مي‌شود.
از طرفی هم، یک سرمايه‌گذار برای شروع طرح 
خود مجبور اســت که از تعداد زیادی از سازمان 
مسئول مجوز بگیرد و حتی بعضاً مشخص نیست 
که اصلًا فلســفه آن مجوز چیســت و چه مبنای 
منطقی و قانونــی دارد؟ بنابراین، یکی از دلایلی 
عدم سرمايه‌گذاری در گردشگری دریایی ایران،  
شفاف نبودن الزامات فنی، ایمنی و قانونی است.

در پاســخ به ســؤالی مبنی بر اينك‌ه چرا همانند 
شــناورهای تجاری بر روی شناورهای تفریحی 
و گردشگری در کشور سرمايه‌گذاری نمي‌شود، 
باید گفت از قضا سرمايه‌گذاران از وام بدون بهره 
سازمان بنادر و دریانوردی استقبال مي‌کنند و این 
تسهیلات بانکی برای ساخت یک شناور، ارزش 
افزوده بسیار بالایی محسوب مي‌شود؛ اگر سود 
وام در بازار آزاد کشور را 30 درصد لحاظ کنیم، 
وام 30 درصد، یعنی از ابتدا 30 درصد سود برای 
سرمايه‌گذار حاصل شده است. حال سؤال بنیادی 

این است که چرا با این شرایط باز هم سرمايه‌گذار 
ورود نکرده است؟ یکی از دلایل آن این است که  
باید پرسیده شود از حدود 4 سال پیش تاکنون آیا 
کسی توانسته است با این نرخ ترجیحی وام را از 
سازمان بنادر و دریانوردی دریافت کند؟ آیا بانک 
عاملی و یا صندوقی بوده اســت که تسهیلات با 
مشخصات ذکر شده را برای ســایر شناورها هم 
اختصاص داده باشد؟ یا اصلًا شناوری بوده است 
چه به تعرفه ترجیحی و یا حتی نرخ غیرترجیحی 
در کشور طی این مدت، وامي‌دریافت کرده باشد؟ 
البته تعدادی شــناور نیمه کاره بوده اســت که از 
محل طرح وجوه اداره شــده و یــا صندوق‌های 
سرمايه‌گذاری تحت عنوان پروژه‌های نیمه تمام 

حمایت شدند و بعضاً به نتیجه رسیدند.
علیرغم آن‌که ادعا مي‌شود که این حمایت در حال 
انجام است و قانون و منابع آن نیز موجود است، 
اما در عمل اعتباری برای ایــن منظور تخصیص 

داده نشده است.

سپاهی: 
 هزینه‌های جاری بالا، مانع 

سرمايه‌گذاری است
در بندر شهید کلانتری چابهار، یک پایانه به روز 
و لوکسی تأســیس شده است و شــناور دریایی 
هم از این پایانه به ســمت مســقط 2 الی 3 سالی 
فعالیت کرده است. تعداد مسافر قابل توجهی نیز 
به دلیل سکونت بخشــی از مردم بلوچ در کشور 
عمان، داشته است. اما مشکل این است با اينك‌ه 
زیرســاخت توسط دولت ایجاد شــده است، اما 
باز هم بخش خصوصی اشــتیاقی برای حضور و 
سرمايه‌گذاری در این مسیر بسیار کوتاه نشان نداده 
و شناوری را برای این مسیر اختصاص نمي‌دهد.

یکی از مسائل و مشــکلات عمده آن، مربوط به 
هزینه‌ها و به ویژه هزینه سوخت و عدم تخصیص 
یارانه سوخت است. این مسأله سبب مي‌شود که 
قیمت تمام شده این سفر بالا مي‌رود و نقطه سر به 

سر آن تا 110 نفر مسافر ممکن نیست.
در گذشــته، از چابهار به مسقط هفته‌ای دو پرواز 
و دو شــناور تردد مي‌کردند. اما در حال حاضر، 

هم پروازها قطع و هم حرکت شــناورها متوقف 
شده‌اند و اگر کسی قصد ســفر به مسقط را دارد 
باید ابتدا به تهران مراجعه کرده و از طریق هوایی 
به مســقط برود که هزینه‌های بیشتری را متحمل 
مي‌شود.یکی از مسائلی که نیاز است به آن پرداخته 
شود، خطوط مسافربری و سفرهای دریایی است 
به نحوی که دولــت برای این مســیرها یارانه- 
به ویژه برای ســوخت- منظور کنــد. برای مثال 
برای مسیر چابهار ـ مســقط بعد از پیگیری زیاد، 
یک ســرمايه‌گذار شــناوری را اختصاص داد و 
علیرغم تبلیغات زیاد و مسافر، اما به دلیل هزینه‌ها 

نتوانست بیشتر از یک ماه دوام بیاورد.

صفری: 
 گردشگری دریایی متأثر

 از روابط بین المللی 
بخش اعظم صنعت گردشگری دریایی به الزامات 

امنیت و تجارت بین‌المللی کشــور وابسته است. 
اگر ارتباطــات بین‌المللی شــکل بگیرد و امنیت 
برقرار باشــد، گردشــگری دریایی بــا امنیت و 
ســوددهی کافی به جریان مي‌افتد. بــرای مثال، 
کشتی که قرار بوده اســت بین ایران و قطر مسافر 
جابه‌جا کند، اگر این اتفاق مي‌افتاد، گردشــگری 
دریایی ایران چند سطح پیشرفت را تجربه مي‌کرد. 
بنابراین برقراری امنیت آبراهه‌ها و دیپلماسی به 
ویژه دیپلماســی اقتصادی به توسعه گردشگری 
دریا بسیار مي‌تواند یاری‌رسان باشد. ولی در حال 
حاضر، به دلیل مسائل مبتلابه کشور در دو حوزه 
اشاره شده، گردشگری دریایی ما نیز دچار چالش 

شده است.
درباره خــط مســافربری چابهار به مســقط، با 
توجه به اينك‌ــه چندین طرح به ایــن منظور به 
مؤسســه رده‌بندی ایرانیان ارائه شده است، تمام 
آن طرح‌ها به لحاظ اقتصادی توجیه‌پذیر بوده‌اند، 
اما در ادامه عملکرد دولت‌مردان آن طرح‌ها را از 
توجیه مي‌انداخته اســت. در واقع، سرمايه‌گذار 
در این مســیر دچار هزینه‌های سوء مدیریت‌ها 
و عدم قطعیت‌ها مي‌شــود و فعالیت آن‌ها دچار 
وقفه مي‌شــود و در صورت فقدان چنین ســوء 
رفتارهایی، برقراری این خط حتی با 50 مســافر 

هم اقتصادی مي‌شود.
در اقصی نقاط جهان این نوع مســافربری وجود 
دارد و سودآور هم هســت، اما چرا در کشور ما 
و در این مسیر کوتاه شکل نمي‌گیرد؟ که به دلیل 
همان سوء مدیریت‌ها و عدم قطعیت‌های است 

که پیش مي‌آورند.

سؤال: آقای صفری فرمودید که استانداردهای 
جهانی در حوزه گردشگری وجود دارد و کمیته 
فنی گردشــگری و خدمات وابسته تمام این 
استانداردها را تعریف کرده است. کمیته متناظر 
هم در داخل کشور وجود دارد. آیا وجود این 
کمیته با توجه به اســتانداردهای تعریف شده 

بین‌المللی ضرورت دارد؟
صفری: 

روند تدوین اســتانداردهای بین‌المللی در ایران 
و برخی از کشــورها به این صورت است که یا 
اســتانداردهای خود را از ابتدا تعریف مي‌کنند 
و یا تحــت عنوان تدوین تطبیقی اســتانداردها، 
اســتانداردهای بین‌المللــی را در ســربرگ 
خود به عنــوان اســتانداردهای ملــی بازتولید 
کرده و و با مســئولیت تام خود اجــرا مي‌کنند. 
عمده اســتانداردهای جهانی در ایــران به ویژه 

استانداردهای سازمان جهانی استانداردسازی با 
مدل تدوین تطبیقی، مدون مي‌گردند. به عبارتی، 
هیچ تغییری به جــزء ترجمه متن اصلی در ایران 

شکل نمي‌گیرد.
به عنوان کســی که در زمینه استانداردنویسی و 
استانداردســازی تجربه دارم، باید تأکید کنم در 
عرصه جهانی اســتانداردها بــه گونه‌ای تدوین 
مي‌شوند که به اصل موضوع یعنی الزامات فنی، 
ایمنی و قانونی بپردازند. چون در این سازمان‌ها 

دیدگاه سیاسی و حاشیه‌ای حاکم نیست.
استانداردهای ملی جایی موضوعیت پیدا مي‌کند 
که یک شــناور، تجهیزات و تأسیساتی از شمول 
اســتانداردهای جهانی خارج شــده باشند و در 
کشور مورد نظر در حال فعالیت باشند. برای مثال 
در ایران، آیین نامه شــناورهای غیرکنوانسیونی 
وجود دارد؛ یعنی شناورهای که در آب‌های ایران 
 IMO تردد دارند، اما در دامنه اســتانداردهای

نیستند.
در موضوع گردشگری کشــور هنوز به آن‌جایی 
نرسیده است که اســتانداردها و الزامات تدوین 
شده باشد و مشخص شده باشد که یک فعالیت 
گردشــگری در دامنه کدام یکی از استانداردها  
ـ بیــن المللی و یا ملی ـ قــرار مي‌گیرد. بنابراین 
بومي‌سازی اســتانداردها اصطلاح غلطی است 
که در ایران شکل گرفته است. برای بومي‌سازی 
باید مشخص شــود که کجا فعالیت‌ها در شمول 
استانداردهای بین‌المللی نیســتند و بعد از آن، با 
توجه بــه خلاءها اســتانداردهای لازم بر پایه و 
اساس استانداردهای بین‌المللی تدوین گردد. ولی 
اگر بخواهیم در متن استاندارد بین‌المللی دست 
کاری کرده و تولید استاندارد ملی کنیم، جزء متن 

آشفته چیزی نخواهیم داشت.
البته نکته قابــل ذکر دیگر این اســت فقط یک 
مرکز ـ کمیته گردشــگری و خدمات وابسته در 
سازمان ملی استاندارد ـ برای تدوین استاندارد 
گردشگری در کشور وجود ندارد. بخش زیادی 
از استانداردهای گردشگری دریایی بخش فنی، 
ایمنی و قانونی شــناورها و تاسیسات ساحلی و 
فراساحلی از طریق سازمان جهانی دریانوردی 
و در کشور از طریق سازمان بنادر و دریانوردی 
مدون و ابلاغ مي‌گردد. البته در دنیا نیز بر همین 

منوال هم IMO و هم ISO وجود دارد.

سؤال: 
اما استانداردهای ISO الزام آور نیستند، اما 

مقررات IMO الزام آورند.
صفری:

البته اگر اســتانداردهای ISO در کشور ترجمه 
و مصوب نشــوند، اســتانداردهای الــزام آور 
نیســتند، اما الزاماتی که از طریق سازمان جهانی 
دریانــوردی، ســازمان بنــادر و دریانوردی و 
مؤسسات رده‌بندی ابلاغ و اجرا مي‌شوند، قبل از 
لازم الاجرا شدن، ابلاغ نمي‌شوند. بنابراین برای 
تدوین استانداردها و الزامات تقسیم کاری در دنیا 
وجود دارد. استانداردهای مشاغل و مهارت‌ها و 
اســتانداردهای فنی، ایمنی و قانونی که به عموم 
مشــاغل دریایی مربوط است، به وسیله سازمان 
جهانی دریانوردی و سازمان بنادر و دریانوردی 
ابلاغ مي‌شود. براین اساس، یک گروه استاندارد 
دستوری و یک گروه استاندارد توصیه ای وجود 

دارد.

سؤال: 

نقش مؤسسات رده‌بندی در کشور ـ ایرانیان 
و آسیا - در فرآیند این استانداردها چیست؟

صفری:
همان نقشی که هر مؤسسه رده بندی در حمل و 
نقل کالا، نفت و باز نگه داشــتن تجارت دریایی 
کشور دارد و در حوزه خدمات پشتیبانی سکوها 
و شناورها فراساحلی دارد، در حوزه گردشگری 
دریایی نیز مي‌تواند داشــته باشــد. كه البته در 
حال حاضر نقشــي ندارد؛ برای اينك‌ه به جای 
مجوزهای فنی و ایمنی در حوزه گردشــگری، 
به موافقت اصولی‌هایی اعتنا  مي‌شــود که هیچ 
گونه الزامات مشــخصی نــدارد. بنابراین اگر 
فعالیت گردشگری دریایی و ســاحلی را مانند 
هر فعالیــت دریایی و ســاحلی دیگری در نظر 
بگیریم، مؤسســات رده‌بنــدی مي‌توانند نقطه 
 کانونی ســاماندهی گردشــگری دریایی قرار

 بگیرند.

در چهارمین نشست تخصصی اقتصاددریاپایه مطرح شد:

 چرا گردشگری 
دریایی در کشور صرفه 

اقتصادی ندارد؟
هزینه‌های جاری بالا، مانع سرمايه‌گذاری است

بخش سوم

مهندس صفریدکتر سپاهی


