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خطر راه اندازي 
كيدئر مياني خيلي 
جدي است، ایوب 

کارا، وزیر سابق 
ارتباطات رژیم 

صهیونیستی، در 
مطلبی نوشته: 

»اگر کریدور میانی 
ساخته شود، ما 
اسرائیلی‌ها نیز 
می‌توانیم به آن 

متصل شویم، 
زیرا ایجاد ارتباط 

قوی‌تر بین 
جمهوری‌های 
ترک، اسرائیل 
و جهان عرب، 

مقابله با حکومت 
تهران  را تسهیل 

میک‌ند.

گروه اقتصاددرياپايه - توحید ورستان- از 
جمله پیامدهــای مهــم ژئوپلیتیکی جنگ 
روسیه علیه اوکراین، تقویت مجدد کریدور میانی است، 
هم به عنوان یک منطقه اقتصادی منطقه‌ای شامل آسیای 
مرکزی، قفقاز و ترکیه و هم به عنوان یک مسیر جایگزین 
جذاب بین اروپا و چین. هرچند، کریدور میانه نمی‌تواند 
به طور کامل جایگزین کریدور شمالی شود، ادغام منطقه 
ای در امتداد مسیر حمل و نقل بین المللی ترانس خزر به 
احتمال زیاد پتانسیل آن را به ضرر روسیه در دراز مدت 
افزایش خواهد داد. کریدور میانه گاهی به عنوان ابتکار 
چین توصیف می‌شود، اما نقش پکن در زیرساخت‌های 
اخیر ترانس خزر و قفقاز بسیار کم بوده است. در حالی 
که »کریدور چین-آسیای مرکزی-آسیای غربی« یکی از 
شش کریدور رسمی BRI است و ایران را به جای قفقاز 
جنوبی در بر می‌گیرد. چین یکی از طرف‌های توافقنامه 
ترانس خزر اســت که در ســال ۲۰۱۳ بین قزاقستان، 
آذربایجان و گرجستان امضا شــد و باوجود مذاکرات 
 ،BRI مکرر در مورد هم‌افزایی بیــن »کریدور میانی« و
این همکاری‌ها به امضای تفاهم نامه‌ها محدود می‌شود.

مزایای کریدور میانی
کریدور میانی که به عنوان مسیر حمل و نقل بین المللی 
ترانس خزر نیز شناخته می‌شود، به عنوان اتصال کلیدی 
شرق به غرب، به ویژه پس از حمله روسیه به اوکراین 
و تحریم‌های بعدی، محبوبیت بیشتری پیدا کرده است. 
این مســیر همراه با کشــورهای اطراف، پتانسیل قابل 
توجهی برای کســب و کارها دارد. نخســت، کریدور 
میانه مسیری را ارائه می‌دهد که حداقل ۲۰۰۰ کیلومتر 
کوتاه‌تر از کریدور شمالی است که از روسیه می‌گذرد. 
این به معنای کاهش زمان سفر است، یعنی کوتاه کردن 
ســفر بین چین و اروپا به کمتر از ۱۲ روز، در حالی که 
کریدور شمالی در حال حاضر ۱۹ روز طول می‌کشد. 
مهم‌تر از همه، کریدور میانه به شرکت‌ها کمک می‌کند 

تا ریسک‌ها، عدم قطعیت‌ها و مسائل مربوط به تبعیت 
از تحریم‌ها مرتبط با ترانزیت از روسیه را کاهش دهند. 
مرحله توسعه این مسیر همچنین فرصت‌های جدیدی 
را برای تعاملات B۲B و B۲G در لجستیک، حمل‌ونقل 
و ساخت‌وساز زیرساخت‌ها باز می‌کند، زیرا کشورها در 
تلاش برای مدرن‌سازی و گسترش سیستم‌های ریلی و 
بنادر دریایی خود هستند. همچنین دسترسی به بازارهای 
جدید را با جمعیتی بالغ بر ۸۰ میلیون نفر در طول مسیر 
ارائه می‌دهد. کریــدور میانی در حال حاضر توســط 
شرکت‌های لجســتیک مختلف جهانی، از جمله گروه 
بار ریلی اتریش، مرســک دانمارک، نورمینن لجستیک 
فنلاند، و باربری هلند، مورد اســتفاده قــرار می‌گیرد. 
شرکت‌های چندملیتی باید در کوتاه‌مدت شاهد افزایش 
ترافیک در امتداد کریدور میانی باشند، اما محدودیت‌ها 
در ظرفیت‌های حمل‌ونقل و معایب هزینه‌ها در مقایسه 
با کریدور شمالی بعید است در سال ۲۰۲۳ برطرف شود 

و به زمان و منابع مالی بیشتری نیاز دارد.

چشم انداز کریدور میانی
پیش‌بینی می‌شود که کریدورمیانی شاید در میان مدت به 
حذف کریدور شمالی نزدیک شود. بنابراین، ضروری 
اســت که با احتیاط به خوش بینی پیرامون آن صحبت 
کرد. تاکنون کشورها نتوانســته‌اند رویه‌های نظارتی و 
گمرکی را برای محموله‌های ترانزیتی هماهنگ و ساده 
کنند. در حالی کــه در کریدور شــمالی، واردکنندگان 
اروپایــی می‌توانند از قیمت واحد و تحویل ســاده که 
توســط یک اپراتور واحد مدیریت می‌شود، بهره‌مند 
شوند. علاوه بر این، شــرکت‌های لجستیکی بزرگ در 
منطقه چالش‌هایی مانند ظرفیت محدود راه آهن به ویژه 
در گرجستان، و کمبود کشــتی در دریای خزر را اعلام 
می‌کنند. از همین روی، آذربایجان و قزاقســتان فعالانه 
روی توسعه بنادردریایی خود کار می‌کنند. با این حال، 
اشتهای سیاسی قوی از سوی کشورهای شرکت کننده 

و در دسترس بودن منابع مالی در آذربایجان، قزاقستان، 
ترکیه و چین می‌تواند به تســهیل گفتگو و حمایت از 
توسعه زیرساخت‌ها کمک کند. روابط رو به رشد بین 
چین و آسیای مرکزی در حال تجربه یک حرکت احیا 
شده است، بیانیه بلندپروزانه امضا شده در اجلاس اخیر 
آســیای مرکزی و چین با تاکید بر فوریت برای تسریع 
توسعه مســیر ترانس خزر و ســایر ابتکارات ارتباطی 
منطقه‌ای در آسیای مرکزی در همین راستاست. با نگاهی 
به آینده، چالش‌های ترانزیت روسیه از طریق کریدور 
شمالی به دلیل تحریم‌ها و عدم اطمینان، به نظر می‌رسد 
در درازمدت ادامه داشته باشــد و فرصتی برای توسعه 
کریدور میانی فراهم کند. در حالی که ماهیت چندوجهی 
کریدور میانه احتمالا کارایی آن را محدود کند و به طور 
بالقوه مانع از حجم عظیم ترافیک شود. از همین روی، 
گزینه‌های جایگزینی را ارائه می‌دهد تا مسیرهای عرضه 
را متنوع و دسترسی به بازار ایمن را برای صادرکنندگان 
قفقاز جنوبی و آسیای مرکزی فراهم کند. همچنین لازم 
به ذکر است که احتیاط کشورهای شرکت کننده، به ویژه 
در آسیای مرکزی، نسبت به مسکو باعث شده است که 
برای مدت طولانی، رویکردی محتاطانه نسبت به تحقق 
کریدور میانی ایجاد شود. با این حال، همسویی مجدد 
تجارت جهانی در نتیجه جنگ در اوکراین و تحریم‌های 
غرب، به طــور قابل توجهی وضعیــت را تغییر داده و 
توســعه کریدور میانه را به یک انتخاب اجتناب ناپذیر 

تبدیل کرده است.

پیامدهای کریدور میانی برای ایران
روابط فرهنگی نزدیک آنکارا با جمهوری‌های آسیای 
مرکزی همراه با تمایــل جمهوری‌های این منطقه برای 
تنوع بخشیدن به روابط خارجی‌شــان به دور از مسکو 
و پکن، اهرم‌های بیشتری را در منطقه به ترکیه می‌دهد. 
اتحادیه اروپا و ترکیه به چند دلیل منافع مشــترکی در 
تقویت اتصال اوراسیا دارند؛  افزایش دسترسی تجاری به 

آسیای مرکزی، افزایش انعطاف‌پذیری زنجیره‌های تامین 
اروپا و تنوع بخشیدن به منابع انرژی اروپا. تقویت ارتباط 
اوراسیا همچنین برای ایجاد توازن بین نفوذ روسیه، چین 
و ایران در آسیای مرکزی موثر اســت. بنابراین یکی از 
برندگان اصلی  توسعه کریدور میانی، ترکیه خواهد بود 
که به دنبال افزایش نفوذ خود در کشــورهای ترک‌زبان 
است.  در این میان، کریدور میانی با حذف ایران از مسیر 
ترانزیتی چین - اروپا تاثیر منفی بر اهمیت ژئواکونومیکی 
ایران دارد. به طوریکه ایوب کارا، وزیر سابق ارتباطات 
رژیم صهیونیســتی، در مطلبی نوشته بود: »اگر کریدور 
میانی ساخته شود، ما اســرائیلی‌ها نیز می‌توانیم به آن 
متصل شویم، زیرا ایجاد ارتباط قوی‌تر بین جمهوری‌های 
ترک، اسرائیل و جهان عرب، مقابله با حکومت تهران  
را تسهیل می‌کند. ما می‌توانیم از طریق کشتی به ترکیه 
متصل شویم و سپس از آنجا، با خطوط ریلی اسرائیل را 
به اردن و عربستان سعودی و از آنجا به امارات متحده 

عربی متصل کنیم«.
همچنین باید توجه داشــت که افزایش نفوذ تجاری و 
اقتصادی ترکیه در آســیای مرکزی و قفقاز می‌تواند در 
بلندمدت اهمیت ژئوپلیتیکی ایــران را نیز تقلیل دهد. 
از همین روی، ایران به دو طریق بــه دنبال حفظ نقش 
و جایگاه خود در ترانزیت جهانی اســت که نخستین 
آن تاکید بر توســعه کریدور شــمال-جنوب است که 
می‌تواند سه کشور روســیه، ایران و هند را که کریدور 
میانی را برخلاف منافع خود می‌داننــد، گرد هم آورد. 
دوم، تاکید ایران بر اتصال چین و قزاقستان به ترکمنستان 
و سپس ایران و ترکیه است. این مسیر نیز مزایای مهمی 
مانند اتصال چین به کشورهای خلیج فارس و نیز پیوند 
با دریای مدیترانه یــا تکمیل راه آهن ایــران -عراق-
سوریه است. بنابراین لازم است، مقامات ایران با جذب 
سرمایه گذاری لازم و کاهش بروکراسی شرایط تقویت 
زیرساخت‌های ترانزیتی را فراهم کنند، وگرنه می‌تواند 

تاثیرات بسیار منفی برای کشور در پی داشته باشد.

پیامدهای منفی کریدور میانی بر موقعیت سرزمینی ایران 
اقتصادسرآمد بررسي مي كند

ضرورت توسعه کریدور 
شمال-جنوب  براي مقابله 

با کریدور میانی
مقامات ایران تقویت زیرساخت‌های ترانزیتی را جدي بگيرند

گاهدریچهبازتاب ن

فرمانده نیروی دریایی روسیه

مأموریت دور دنیای ناوگروه ایرانی 
تنها از عهده ابرقدرت‌ها برمی‌آید

فرمانده نیروی دریایی روســیه در دیدار با فرمانده نیروی دریایی 
ارتش با اشــاره به مأموریت ناوگروه ۸۶ جمهوری اسلامی ایران 
به دور دنیا گفت: تنها یک کشــور ابرقدرت از عهــده چنین مأموریت مهمی 
برمی‌آید.به گزارش اقتصادســرآمد،این ســخنان را دریابد نیکلای یومنوف 
در دیدار با امیر دریادار شــهرام ایرانی فرمانده نیروی دریایی ارتش در ســن 
پترزبورگ بیان کرد.فرمانده نیروی دریایی روســیه از این ماموریت راهبردی 
ناوگروه ایرانی تمجید کرد و گفت: همچنان تحت تاثیر این حرکت شجاعانه و 
مبتنی بر توانمندی داخلی ایران هستم.در این دیدار که با حضور کاظم جلالی 
سفیر و ناخدا رضا خسروی‌مقدم وابســته نظامی سفارت جمهوری اسلامی 
ایران در روســیه و دیگر اعضای هیات ایرانی انجام شد،‌ طرفین در خصوص 
مباحث مورد نظر گفت و گوی مفصلی داشــتند.بنا بــر این گزارش، فرمانده 
نیروی دریایی ارتش که بنا به دعوت رسمی روسیه و برای شرکت در آیین رژه 
سالانه نیروی دریایی این کشور به سن‌پترزبورگ سفر کرده است،‌ دوشنبه در 
آخرین روز این سفر با شمار دیگری از مقام‌های شرکت‌کننده در این آیین به 
ویژه کشورهایی که در مأموریت دور دنیای ناوگروه ۸۶ نیروی دریایی ارتش‌، 
میزبان ناوهای کشــورمان بودند، دیدار و گفت و گو کرد.امیر دریادار ایرانی 
در دیدار با دریاسالار »پترونیو آگوستو« معاون فرمانده نیروی دریایی برزیل 
، دریاسالار »جایانتا کولارانته« رئیس ستاد نیروی دریایی سریلانکا و فرمانده 
نیروی دریایی کراچی پاکستان، درباره راه‌های تحکیم و توسعه همکاری‌های 
دریایی به گفت‌وگو نشســت.وی پیش از این، با فرماندهــان نیروی دریایی 
کشورهای آفریقای جنوبی و ونزوئلا دیدار کرده بود. فرمانده نیروی دریایی 
راهبردی ارتش پیش از این، شنبه در بدو ورود به سن پترزبورگ گفته بود: به 
فرموده فرمانده معظم کل قوا، نیروی دریایی ایران، بین‌المللی اســت و از این 
رو، همواره تلاش خواهد شد که در عرصه بین‌المللی، حضور موثر و موفقی 
داشته باشیم و پرچم نظام مقدس و مردم عزیزمان را در جهان، برافراشته نگاه 
داریم.امسال علاوه بر حضور هیات نیروی دریایی جمهوری اسلامی ایران در 
مراسم رژه سالانه نیروی دریایی روسیه، سه فروند شناور رزمی نیروی دربایی 
ارتش مستقر در دریای خزر با حضور در بندر کاسپیسک در شمال این دریا به 

رژه دریایی روسیه پیوستند.

استاندار سیستان و بلوچستان

طرح انتقال آب دریای عمان به 
سیستان  با جدیت پیگیری می‌شود

استاندار سیستان و بلوچستان گفت: طرح انتقال آب از دریای 
عمان با جدیت پیگیری می‌شود و علاوه بر یک کارگاه که در 
منطقه منزلاب در حال احداث اســت، ۵ کارگاه دیگر نیز در 

نقاط مختلف استان احداث می‌شود.
به گزارش اقتصادسرآمد، محمد کرمی در جلسه کمیته اضطرار تامین 
آب شرب منطقه‌ شمال اســتان با حضور ائمه جمعه منطقه سیستان در 
محل حفر چاه های منطقه حرمک برگزار شد، اظهار داشت: با توجه به 
خشکسالی‌های موجود در منطقه سیستان ما به سمت تامین منابع آبی 
جایگزین رفته ایم و برخلاف پیگیری جدی حقابه تالاب هامون، تلاش 
کرده ایم که متکی به آب عاریه ای نباشیم.استاندار سیستان و بلوچستان 
خاطرنشــان کرد: طرح انتقال آب از دریای عمان بــا جدیت پیگیری 
می‌شــود و علاوه بر یک کارگاه که در منطقه منزلاب در حال احداث 

است، ۵ کارگاه دیگر نیز در نقاط مختلف استان احداث می‌شود.
کرمی استاندار سیستان و بلوچستان ادامه داد: انتقال آب از منطقه تهلاب 
نیز در حال انجام می باشــد و همزمان موضوع حق آبــه هم به عنوان 
حق قانونی منطقه سیســتان در حال پیگیری است.استاندار سیستان و 
بلوچســتان تاکید کرد: خدایی که آب را در آسمان قرار داده همان آب 
را در دل زمین نیز جای نهاده اما ما باید با تلاش و کوشش به آن دست 

پیدا کنیم.
استاندار سیســتان و بلوچستان خاطرنشــان کرد: وظیفه ما تامین آب 
آشامیدنی در مرحله اول و بعد تامین آب برای کشاورزی است.استاندار 
سیستان و بلوچســتان ادامه داد: باید بتوانیم دام مولد را از طریق مرزها 
وارد کشور کنیم تا در فصل زمستان شاهد افزایش قیمت گوشت نباشیم.

استاندار سیستان و بلوچستان خاطرنشان کرد: باید بتوانیم فرهنگ کار را 
در بین مردم سیستان و بلوچستان نهادینه کنیم و مردم را پای کار بیاوریم.

استاندار سیستان و بلوچستان گفت:  باید امید را در دل‌های مردم زنده 
کنیم و اجازه ندهیم؛ فضــای مجازی با القای ناامیــدی،  کنترل افکار 

عمومی جامعه ما را به دست بگیرد.

مدیر شیلات کهگیلویه و بویراحمد

 پنج هزار تن ماهی از کهگیلویه
 و بویراحمد صادر می شود

مدیر شیلات سازمان جهاد کشاورزی کهگیلویه و بویراحمد گفت: 
سالانه ۲۲ هزار تن ماهی در این استان تولید می‌شود که از این میزان پنج 
هزار تن آن به روسیه و کشورهای حاشیه خلیج فارس صادرات می‌شود.به گزارش 
اقتصادسرآمد، اسحاق رســتمی به ایرنا اظهار کرد: صادرات ماهی استان به دلیل 
ضعف در زیرساخت ها از طریق دیگر استان ها صورت می گیرد.وی افزود: استان 
کهگیلویه و بویراحمد پایانه صادراتی ندارد و همین موضوع سبب شده تا تولیدات 
این استان با برند و بسته بندی سایر استان ها صادر شود.مدیر شیلات سازمان جهاد 
کشــاورزی کهگیلویه و بویراحمد تصریح کرد: در صورتی که تولیدات شیلات 
استان در کهگیلویه و بویراحمد بسته‌بندی و برندسازی شود و پایانه صادراتی داشته 
باشیم حجم بیشتری از تولید استان صادرات خواهد شد و سود بیشتری نصیب بهره 
برداران می شود.رســتمی بیان کرد: در حال حاضر ۲۷۰ مزرعه پرورش ماهی در 
استان کهگیلویه و بویراحمد وجود دارد و استان رتبه سوم کشوری در تولید ماهیان 
سردآبی را داراست.وی عنوان کرد: البته بیشترین تولیدات ماهیان سردآبی استان در 
حوزه رودخانه کارون است و رودخانه‌های مارون و زهره هنوز پتانسیل یابی نشده 
و جای کار بسیار وجود دارد چنانجه در این مناطق هم ماهی تولید شود استان جهش 
چشمگیری در تولید شیلات خواهد داشت.مدیر شیلات سازمان جهاد کشاورزی 
کهگیلویه و بویراحمد تاکید کرد: زنجیره تولید ماهی در این استان تکمیل نیست و 
همین مسئله سبب شده که سالانه ۲۸ میلیارد ریال بدون هیچ عایدی از این استان 
برود.اســتان کهگیلویه و بویراحمد معروف به سرزمین رودخانه های خروشان با 
وجود تولید ۱۰ درصد از روان آب های کشور ،۵۷ رودخانه به طول یکهزار و ۴۰۰ 
کیلومتر و۱۱ هزار کیلومتــر آب راه ،دارای ظرفیت های خوبی در حوزه منابع آبی 
است و بشار، مارون و زهره از مهمترین رودخانه های استان کهگیلویه و بویراحمد 
هستند.این ســرزمین با در اختیار داشــتن ۱۰ درصد منابع آبی و ۱۱ و نیم میلیارد 
مترمکعب روان آب زمینه را برای توسعه بخش شیلات به خوبی فراهم کرده طوری 
که در حال حاضر تولید سالیانه آبزیان در اســتان به مرز ۲۲ هزار تن رسیده است.
استان کهگیلویه و بویراحمد سومین پرورش دهنده ماهی در ایران بشمار می رود و 
به شرط فراهم کردن زمینه‌ های لازم برای توسعه صنعت شیلات به ویژه در مناطق 
دورافتاده و محروم نرخ بیکاری در اینجا به حداقل می رسد و شاخص‌های توسعه 

اقتصادی ارتقا می یابد.

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

حمل و نقل دریایی ذغال سنگ
دکتر بهروز امرایی  - باید بخاطر داشت که به دلیل عبور 
تقریباً کلیه تجارت و حمــل و نقل بین‌المللی کالا از بنادر 
ایران، پیشرفت اقتصادی کشور نیز به سرعت به بنادر وابسته 
گردیده است. از طرفی بدون وجود یک حمل و نقل دریایی 
کارا و توانمند جریان حمل و نقل مواد خام، محصولات 
کشاورزی و محصولات تولیدی کارخانجات مختل گشته 
و عواقب آن بصورت ایجاد موانع و بحران در رســیدن به 
رشد و شکوفائی اقتصادی و سربلندی ملی ظاهر می‌گردد. 
حمل و نقل ذغال سنگ که دومین منبع مهم انرژی می‌باشد 

یک سوم تجارت سنگ معدن را شامل می‌شود.
دو مورد مصرف ذغال سنگ، در ذوب فلزات و دیگ‌های 
بخار می‌باشد. ذغال ســنگی که برای ذوب فلزات بکار 
می‌رود برای تشــکیل کک که در تولید فــولاد مصرف 
می‌شود، حرارت داده می‌شود. بســیاری از فعالیت‌های 
صنعتی در کشورهای توســعه یافته و یا در حال توسعه 
کاملًا بســتگی به صادرات و واردات ذغال ســنگ دارد. 
حمل این ماده در اروپا معمولاً توســط فله‌برهای بزرگ 
حمل می‌گردند که علت این امر بخاطر در دسترس بودن 
ترمینال‌های جدید دارای عمق زیاد و اسکله‌هائی می‌باشد 
که می‌توانند فله‌برهای به ظرفیت dwt 150000 را پذیرا 
شوند. این خود نشــان دهنده آن اســت که هرچه حمل 
کننده‌های مواد خام بزرگتر باشــند هزینــه حمل و نقل 
کمتر خواهد بود و بنابراین تولید و ســاخت محصولات 
صنعتی ارزان‌تر خواهد شــد که هم تولیدکنندگان و هم 
مصرف‌کننــدگان از مزایا و امتیازات ایــن کاهش هزینه 
بهره‌مند می‌شوند، خصوصاً آن دسته از کشورهای در حال 
توسعه‌ای که می‌خواهند برای توسعه اقتصادی خود صادر 
کننده‌های محصولات ساخته شده و سرمایه‌ای باشند. اما 
نقش ترمینال‌ها و بنادر کارآمد در این زنجیره بسیار مهم‌تر 

از شاخه‌های دیگر می‌باشد.
آینده ذغال سنگ

حمل و نقل ذغال سنگ توسط کشتی‌ها بستگی به سطح 
تولید فولاد و همچنین توسعه تکنولوژی فولادسازی دارد 
که مقدار ذغال کک به ازای هر تن فولاد تولید شده را کاهش 
می‌دهد. در حالیکه تکیه بیشــتر بر تولید فولاد به روش 
استفاده از انرژی الکتریکی تقاضا برای ذغال کک یا ذوب 
فلزات را کاهش می‌دهد. نقش ذغال سنگ مورد استفاده 
برای دیگ‌های بخار برطرف نمــودن نیازهای جهانی به 
انرژی با توجه به افزایش قیمت‌های نفت خام گســترش 

یافته است. 
تجارت بین‌المللی و فعالیت‌های کشــتیرانی و همچنین 
تغییرات در مواد خام و منبع انرژی نشان می‌دهند که فقدان 
پتانسیل تقاضای حمل برای یک نوع کالا یا محصول و ماده 

می‌تواند با رشد تقاضا برای کالای دیگری جبران شود.
سنگ فسفات

سنگ فسفات )Phosrock( ماده خاصی است که برای 
تولید کودها و مواد شــیمیائی صنعتی مورد استفاده قرار 
می‌گیرد. یکی از صادرکنندگان مهم سنگ فسفات مراکش 
است که ۳۴درصد از سهم بازار جهانی این ماده را به خود 
اختصاص داده اســت. پس از آن ایالات متحده، روسیه، 

تونس و اردن می‌باشند.
حمل سنگ فســفات بین مراکش و جنوب اروپا توسط 
فله‌برهای کوچک انجام می‌شــود. این کشــتی‌ها برای 
ســفرهای کوتاه به بنادری که تسهیلات جابجائی کالا در 
اسکله‌های خود ندارند بسیار مناسب می‌باشند یک فله‌بر 
راحت‌گذر به ظرفیت dwt150000 برای حمل ســالانه 
۱۰۰۰ تن در جائیکه میــزان تخلیه و بارگیری فقط ۲۰۰۰ 
تن در روز است مناســب نمی‌باشد. مقیاس صرفه‌جوئی 
این کشتی در صورتیکه ۲۵ روز برای بارگیری و ۲۵ روز 
برای تخلیه کالا بعد از دو روز ســفر دریائی داشته باشد، 
کاملًا بی‌معنا و بدون توجیه اقتصادی به نظر می‌رسد، در 
این حالت کل جابجائی سالانه سنگ فسفات در دو سفر 

دریایی تکمیل شده است. 
این یک مشکل رایج در بسیاری از کشــورهای در حال 
توســعه برای این نوع مواد خام فله‌ای می‌باشد و بنابراین 
از این جنبه اقتصاد ســطح تولید کل روند توســعه تحت 
تأثیر بهره‌وری ضعیف بندر خواهد بود. به هر حال اندازه 
مطلوب، کشــتی هزینه حمل و نقل را بــا توجه به میزان 
مطلوب حمل، نرخ کرایه کشتی‌های با اندازه‌های مختلف 
محدودیت‌های بندر و اســکله تراکم در بندر، نرخ‌های 
جابجائی کالا و ظرفیت ذخیره ترمینال به حداقل می‌رسد.

مسأله آشکار و بدیهی دیگر این است که تولید گسترده سنگ 
فسفات در حدی پیش از نیازهای داخلی ضرورتاً به معنای 
صادرات بیشتر سنگ فســفات نیست. در برخی کشورها 
مازاد تولید سنگ فسفات به شــکل کودهای فسفاتی که 
یکی از فرآورده‌های سنگ فسفات می‌باشد، صادر می‌شود. 
مراکش برخی از تولید سنگ فســفات خود را به صورت 
اسید فسفریک صادر می‌کند. همانطور که قبلًا اشاره کردیم 
ساخت کارخانه‌های صنعتی فرآورده‌ای در کشورهانی که 
صادر کننده مواد خام می‌باشند می‌تواند نیاز به حمل برخی 
از مواد خاص را کاهش دهد اما نهایتاً تقاضای حمل فقط 
شکل کشتی را به شکلی دیگر تغییر می‌دهد. به همین دلیل 
اســت که امروزه می‌بینیم پیش از صد نوع کشتی مختلف 
خاص وجود دارد. کاهش فزاینــده تقاضا برای فله‌برهای 
سنگ فسفات با بازار جدیدی برای فله‌برهای پرهزینه اسید 
فسفریک یا حتی اسید سولفوریک جبران می‌شود.همانطور 
 )OPEC( که قبلًا اشاره کردیم کشورهای صادر کننده نفت
پس از ایجاد پالایشگاه نفت و پروژه‌های کارخانه پتروشیمی 
تصمیم به تبدیل بخشی از صادرات مواد خام خود بصورت 

فرآورده‌های شیمیایی گرفتند. 

بخش هشتم


